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REPUBLICA MOLDOVA
RAIONUL SOROCA

Proiect
DECIZIE nr.

din “ ” 2025

Cu privire la aprobarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabila pentru mun. Soroca

In temeiul art. 14 alin. (1) si (2) din Legea nr. 436/2006 privind administratia
publica locala, Legii nr. 239/2008 privind transparenta in procesul decizional; Legii
nr. 148/2000 privind accesul la informatie de interes public; Hotararii Guvernului
RM nr. 967 din 09.08.2016 ,,Cu privire la mecanismul de consultare publicd cu
societatea civild in procesul decizional”, Consiliul municipal,

DECIDE:

1. Se aproba Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru mun. Soroca
(Anexanr.1).

2. Prezenta decizie se aduce la cunostintd publicd si intrd in vigoare prin
publicarea in Registrul de Stat al Actelor Locale.

3. Decizia 1n cauza poate fi contestatd cu cererea prealabild adresata
Consiliului mun. Soroca cu sediul in mun. Soroca str. Stefan cel Mare,5, in termen de
30 zile de la comunicarea in corespundere cu prevederile Codului administrativ al
Republicii Moldova nr.116/2018.

PRESEDINTELE SEDINTEI

CONTRASEMNAT: NICOLAE LESAN
Specialist principal



Anexanr.1
la decizia C/m nr. din 2025

Denumire proiect: Planul de Mobilitate Urbana
Durabila pentru mun. Soroca

Localitatea: Municipiul Soroca, Raion Soroca
Beneficiar: Primaria Municipiului Soroca
Comanditar: Agentia de Cooperare Internationala a

Germaniei (Gl12)

Elaborat : Business Consulting Institute
Faza: ANALIZA TEHNICO-FINANCIARA
- 2025 -

Acest document a fost elaborat in cadrul proiectului ,,intreprinderi st Comune
Puternice pentru Moldova” ce este finantat de Ministerul Federal pentru Cooperare si
Dezvoltare Economicd (BMZ) si cofinantat de Uniunea Europeanda si este
implementat de Deutsche Gesellschaft flir Internationale Zusammenarbeit (GIZ)
GmbH
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PARTEA | - COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC
1. Introducere
1.1. Scopul si rolul documentatiei
Viziunea privind mobilitatea durabild in orasele europene este din ce in ce mai ancoratd in principiile Planului de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD). in calitate de cadru strategic, PMUD pune accentul pe dezvoltarea unor solutii de
mobilitate cuprinzatoare, favorabile incluziunii si reziliente, care promoveaza calitatea vietii pe termen lung 1n randul
diverselor grupuri sociale, incurajeaza vitalitatea economica si protejeaza integritatea mediului ca raspuns la provocarile
climatice. In esenta sa, un PMUD reprezinti o strategie de transport integrata, orientatd spre viitor, conceputi pentru a
stabili obiective precise si tinte masurabile care sa imbunatiteasca accesibilitatea si sd sporeascd experienta urbana atat
pentru oras, cit si pentru zona sa functionald extinsa.

e Durabil: nevoile de mobilitate ale generatiilor prezente si viitoare sunt satisficute la nivel municipal si

regional.
e  Strategic: exista un proces, nu doar un plan.

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

Cadrul PMUD adopta o abordare holisticd a mobilitatii urbane atat pentru persoane, cit si pentru bunuri, incercand sa
echilibreze obiectivele economice, sociale si de mediu. Aceastd abordare se bazeazd pe practici de planificare
consacrate si ader la principiile de baza ale integrarii, participarii si evaluirii. In plus, PMUD se aliniaza politicilor de
mobilitate urbana si de transport la mai multe niveluri - global, european, national, regional, districtual si local -
asigurand coerenta intre eforturile de planificare.

in dezvoltarea PMUD pentru Soroca, obiectivul este de a imbunititi sistemul de transport existent pentru a crea un
mediu urban echitabil, accesibil si echilibrat care sa deserveasca toti utilizatorii. Aceasta viziune cuprinde dezvoltarea
unui peisaj urban atractiv si eficient, integrand consideratii privind calitatea mediului, dreptul la mobilitate si sanatatea
publica. De asemenea, PMUD Soroca acorda prioritate sigurantei traficului, Tmbunatatirii esteticii urbane si a
atractivitatii mediului, precum si furnizarii unei game complete de optiuni de transport public eficiente, durabile si
rentabile. In consecinti, documentul se concentreaza pe optimizarea sistemului de transport al orasului prin accentuarea
modurilor de deplasare ecologice, inclusiv transportul public, mersul pe jos si cu bicicleta.

In plus, PMUD Soroca stabileste un cadru solid pentru orientarea viitoarelor investitii in transport. Prin mobilizarea de
fonduri nerambursabile, imprumuturi sau parteneriate public-privat, acesta urmareste sa atraga investitii care vor sprijini
obiectivele de mobilitate durabild ale orasului. Prin aceste eforturi, PMUD 1si propune sa creeze un ecosistem de
mobilitate urbana durabila si incluziva, care sa raspunda nevoilor diverse ale locuitorilor si vizitatorilor orasului Soroca.
Viziunea si portofoliul de proiecte prezentate in acest PMUD au fost concepute cu un orizont de planificare strategica
de 10 ani, pana in 2035, pentru a oferi un cadru coerent si pe termen lung pentru dezvoltarea mobilitatii durabile. Cu
toate acestea, actualizirile periodice ale planului sunt esentiale - ideal la fiecare 5 ani si cel mult la fiecare 7 ani. Aceste



actualizari sunt esentiale pentru ca sa asigure ca planul raméane relevant si raspunde nevoilor si contextelor in evolutie,
permitand:
e O realiniere a prioritatilor in cazul in care obiectivele si indicatorii de rezultat nu au fost atinsi,
e Adaptarea proiectelor pentru a reflecta noile tendinte socio-economice, modelele de dezvoltare urbana si
progresele in domeniul tehnologiei transporturilor,
e Flexibilitate pentru a Incorpora noile prioritati globale si ale UE, precum si noile oportunitati de finantare.

Aceasta abordare structurata asigurd faptul cd PMUD continua sé se alinieze atit obiectivelor locale, cat si tendintelor
strategice mai largi, mentinandu-si rolul de instrument dinamic pentru orientarea mobilitatii urbane durabile in Soroca.
Figural . Tranzitia de la planificarea traditionali a sistemului de transport la mobilitatea urbana Durabili
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Sursa:

1.1.1.  Contextul strategic global si european

La nivel global, politicile de dezvoltare urband durabild sunt integrate intr-un cadru strategic mai larg stabilit de
Organizatia Natiunilor Unite: Obiectivele de dezvoltare durabilda 2030 ale Organizatiei Natiunilor Unite (UNSDG2030).
Formulate la Summitul pentru dezvoltare din septembrie 2015, aceste obiective au culminat cu adoptarea Agendei 2030
pentru dezvoltare durabild. Aceastd agenda stabileste un plan de actiune universal care incearca sa armonizeze
dimensiunile economica, sociala si de mediu ale dezvoltarii durabile, promovand o abordare echilibrata a progresului
global.

Agenda 2030 a identificat 17 obiective de dezvoltare indivizibile si 169 de tinte, cuprinzand toate domeniile critice ale
societatii umane. Aceste obiective ofera un plan cuprinzator pentru abordarea si imbunatatirea aspectelor cheie ale
dezvoltarii globale, stabilind un cadru care ghideaza politicile si actiunile in cadrul pilonilor economici, sociali si de
mediu .

Figura2 . Obiective globale
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Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila

Obiectivele globale au stabilit o agenda de actiune ambitioasd pentru orizontul 2030, cu scopul de a eradica saracia
extrema, de a aborda inegalitatea si nedreptatea si de a proteja planeta. Durabilitatea mediului si reducerea disparitatilor
sociale, in special prin imbunatitirea infrastructurii si accesul echitabil la serviciile esentiale, au primit un accent
strategic in cadrul acestei agende.
In concordanta cu aceste prioritéti, Obiectivele de dezvoltare durabila (ODD) prezinti obiective legate de mobilitate, in
special 1n cadrul urmétoarelor obiective:
e ODD 9 - Industrie, inovare si infrastructurd: Concentrarea pe construirea unei infrastructuri rezistente,
promovarea unei industrializari incluzive si durabile si incurajarea inovarii.
e ODD 10 - Reducerea inegalitatilor: Abordarea inegalitatilor in interiorul si intre tari.
e ODD 11 - Orase si comunitati durabile: Promovarea dezvoltarii oraselor si asezarilor umane care sunt
incluzive, sigure, reziliente si durabile.
e ODD 13 - Actiuni climatice: Solicitarea de actiuni imediate pentru combaterea schimbarilor climatice si a
impactului acestora.

in special, ODD 11 joacd un rol central in dezvoltarea politicii de mobilitate urbana si include obiective specifice
precum:

e 11.2: Asigurarea accesului la transport sigur, accesibil si durabil pentru toti pana in 2030, cu accent pe
imbunatatirea sigurantei rutiere si extinderea transportului public pentru a rdspunde nevoilor populatiilor
vulnerabile, inclusiv ale femeilor, copiilor, persoanelor cu handicap si persoanelor in varsta.

e 11.3: Promovarea urbanizarii incluzive si durabile prin consolidarea planificarii si gestionarii participative si
integrate a asezarilor umane la nivel mondial pana in 2030.

e 11.6: Atenuarea impactului urban negativ, acordind o atentie deosebita calitatii aerului si gestionarii
deseurilor.

e 11.A: Promovarea interconexiunilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, periurbane si
rurale prin intermediul unei planificari consolidate a dezvoltarii nationale si regionale.

e 11.B: Cresterea semnificativa a adoptarii de politici integrate pentru incluziune, utilizarea eficientd a
resurselor, rezilienta la schimbarile climatice si gestionarea riscurilor de dezastre, in conformitate cu Cadrul
Sendai pentru reducerea riscurilor de dezastre 2015-2030.

Aceste obiective de dezvoltare durabild stabilite de ONU pentru dezvoltarea urbana durabila la nivel mondial au fost
adoptate in cadrul Noii agende urbane? la Conferinta ONU Habitat III. Aceastd agendd oferd un set cuprinzitor de
orientdri menite sa faca orasele din intreaga lume mai incluzive, mai durabile din punct de vedere ecologic, mai sigure
si mai dinamice din punct de vedere economic.

Acordul de la Paris® a fost adoptat in cadrul campaniei globale de actiune pentru combaterea schimbdrilor climatice, cu
obiectivul central de a limita incalzirea globald si de a sprijini natiunile semnatare in eforturile lor de adaptare si
atenuare a schimbarilor climatice. Acest acord istoric vizeazd mentinerea cresterii temperaturii globale "cu mult sub
2°C", cu un obiectiv aspirational de limitare a incalzirii la 1,5°C peste nivelurile preindustriale. Prioritatile-cheie in
materiec de climd din cadrul acestui acord sunt sustinute in continuare de Pactul verde european* - strategia
cuprinzitoare a Uniunii Europene de a atinge neutralitatea climaticd pana in 2050 prin implementarea de tehnologii
ecologice si solutii de dezvoltare durabild. Pactul verde subliniaza angajamentul UE de a sprijini cetdtenii si
intreprinderile in tranzitia cétre o economie ecologica.

Pactul verde european identificd mai multe provocari relevante pentru mobilitatea urbana durabild si le abordeaza prin
masuri politice specifice, inclusiv:

e  Mobilitate durabild: Obiectivul de reducere cu 90 % a emisiilor de carbon generate de transporturi, un element
esential In atingerea obiectivelor de neutralitate climatica. Pentru a sprijini acest obiectiv, Comisia Europeana a
adoptat la sfarsitul anului 2020 o strategie axatd pe mobilitatea inteligenta si durabila, cu accent pe nevoile
utilizatorilor si pe promovarea unor optiuni de transport mai curate, mai sigure si mai accesibile.

e Reducerea poluarii: Un plan de actiune privind poluarea zero va proteja aerul, apa si solul, cu masuri specifice
care vizeaza imbunatatirea calitdtii aerului in orase. Comisia Europeand s-a angajat sa sprijine autoritatile
locale in atingerea unor standarde de aer mai curat.

e  Actiunea pentru clima: Permiterea UE de a atinge neutralitatea climatica pana in 2050, cu impact direct asupra
politicilor de mobilitate urbana si a standardelor de mediu.

In conformitate cu aceste obiective de durabilitate, Agenda urband a UE® , lansata prin Pactul de la Amsterdam in mai
2016, a adoptat in mod oficial Obiectivele de dezvoltare durabila in contextul european. Aceastad agenda permite
oragelor s aiba o voce mai puternica in elaborarea politicilor, cu cele 12 teme prioritare ale sale - cum ar fi mobilitatea

2 UN-Habitat, Noua agenda urbana (https://habitat3.org/the-new-urban-agenda/)

s UNFCCC, Acordul de la Paris (https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement)

+ Comisia Europeana, The European Green Deal (https://commission.europa.eu/strategy-and-
policy/priorities-2019-2024/european-green-deal _en)

5 Comisia Europeand, Agenda urbana pentru UE (https://commission.europa.eu/eu-regional-and-
urban-development/topics/cities-and-urban-development/urban-agenda-eu_en)



urband, conectivitatea, accesibilitatea, calitatea vietii, transportul public si mobilitatea activa - care vizeaza dezvoltarea
urbana durabild. Agenda UE Urban promoveaza colaborarea intre orase, intreprinderi, ONG-uri, statele membre si
institutiile UE, incurajand o abordare coerenta a durabilitatii urbane in cadrul UE.
Pentru perioada de programare 2021-2027, UE a introdus o noud abordare strategica pentru politica de coeziune.
Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului® privind Fondul european de dezvoltare
regionald, Fondul social european Plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime
(precum si normele financiare aferente) a stabilit cinci obiective strategice generale pentru a orienta initiativele de
finantare ale UE. Aceste obiective rationalizeaza si consolideaza obiectivele tematice ale ciclului de finantare anterior

(2014-2020) si vor stimula investitiile in urmatoarele domenii:

O Europa mai inteligenta - Sprijinirea transformarii economice inteligente si bazate pe inovare.

O Europa mai verde, cu emisii reduse de carbon - Promovarea unei tranzitii echitabile catre energia verde,
sprijinirea economiilor verde si albastrd, a economiei circulare, a adaptarii la schimbarile climatice si a
gestionarii riscurilor.

O Europia mai conectati - Consolidarea mobilitatii regionale si a conectivitatii TIC.

O Europa mai sociald - Promovarea Pilonului european al drepturilor sociale, sprijinirea ocupdrii fortei de
munca, educatiei, incluziunii sociale si accesului echitabil la asistenta medicala.

O Europi mai aproape de cetiiteni - Incurajarea dezvoltarii durabile si integrate in regiunile urbane, rurale si
de coasta prin initiative locale.

Fiecare dintre aceste obiective de politica este legat de scopuri, realizari si rezultate specifice care vor orienta finantarea
si initiativele UE, sprijinind dezvoltarea durabila si rezilienta a regiunilor Europei. Lista completa a obiectivelor si
rezultatele preconizate ale acestora sunt prezentate in tabelul alaturat.
Tabelull . Obiective politice

OBIECTIVE

POLITICE

1. O Europa mai
inteligenta

2. O Europd mai

ecologica, cu
emisii reduse de
carbon

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

beneficiilor
cetdteni,

(i) Valorificarea
digitalizarii pentru
intreprinderi si guverne

(iii) Consolidarea cresterii si a

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

(i) Promovarea madsurilor de
eficienta energetica

(i) Promovarea energiei
regenerabile

(iii) dezvoltarea sistemelor

energetice inteligente, a retelelor si
a stocarii la nivel local

CCO 01 - (intreprinderi
sprijinite sa  inoveze
CCO 02 - Cercetatori care
lucreaza in instalatii de
cercetare sprijinite

CCO 03 - Sprijin acordat
intreprinderilor si
institutiilor publice pentru a
dezvolta produse, servicii
si aplicatii digitale

CCO 04 - Sprijinirea IMM-
urilor pentru crearea de
locuri de munca si crestere
economica

CCO 05 - |IMM-urile
investesc in dezvoltarea

competentelor

CCO 06 - Investitii In
masuri de Imbunatatire a
eficientei energetice

CCO 07 - Capacitate
suplimentara de productie
de energie din surse
regenerabile

CCO 08 - Sisteme de
gestionare digitala

dezvoltate pentru retelele

_ OBIECTIVELE SPECIFICE IMBUNATATIRI REZULTATE

CCR 01 - (IMM-uri care
introduc produse,
procese, marketing sau
inovatii organizationale)

CCR 02 - Utilizatori
suplimentari ai noilor
produse,  servicii  si
aplicatii digitale
dezvoltate de

intreprinderi si institutii
publice

CCR 03 - Locuri de
munca create in cadrul
IMM-urilor sprijinite

CCR 04 - Personalul
IMM-urilor care
beneficiaza de formare
pentru dezvoltarea
competentelor

CCR 05 - Beneficiari cu

clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 - Volumul de
energie regenerabila

suplimentara produsa

CCR 07 - Utilizatori
suplimentari conectati la
retelele inteligente

® Comisia Europeani, REGULAMENTUL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL
CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de dezvoltare
regionala, Fondul social european Plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit si
afaceri maritime, precum si a normelor financiare pentru acestea si pentru Fondul pentru azil si

migratie, Fondul pentru securitate interna si Instrumentul de gestionare a frontierelor si vize
(https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52020PC0023)



3. O Europa mai
conectata

4. O Europd mai
sociala

(iv) Promovarea adaptarii la
schimbarile climatice, prevenirea
riscurilor si rezilienta la dezastre

(v) Promovarea gestionarii durabile
a apei

(vi) Promovarea tranzitiei catre o
economie circulara

(vii) sporirea biodiversitatii, a
infrastructurii verzi in mediul urban
si reducerea poluarii

(i) Consolidarea  conectivitatii
digitale

(ii) Dezvoltarea unei TEN-T
durabile, rezistente la schimbarile
climatice, inteligente, sigure si
intermodale

(iii) dezvoltarea mobilitatii
nationale, regionale si locale

durabile, rezistente la schimbarile
climatice, inteligente si intermodale,
inclusiv imbundtatirea accesului la
TEN-T si a mobilitatii
transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii urbane
multimodale durabile

(i) sporirea eficacitatii pietelor
muncii si a accesului la locuri de
muncd de calitate prin dezvoltarea
inovarii sociale si a infrastructurii

(il) imbunatatirea accesului la
servicii incluzive si de calitate in
educatie, formare si invatare pe tot
parcursul vietii prin dezvoltarea
infrastructurii

(iii) cresterea integrarii
socioeconomice a comunitatilor
marginalizate, a migrantilor si a
grupurilor defavorizate, prin masuri
integrate care includ locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea accesului egal la

inteligente

CCO 09 - Sisteme noi sau
modernizate de
monitorizare, avertizare si
raspuns la dezastre

CCO 10 - Capacitati noi
sau modernizate pentru
tratarea apelor reziduale

CCO 11 - Capacitati noi
sau imbunatatite pentru
reciclarea deseurilor

CCO 12 - Suprafata de

infrastructurda  verde in
zonele urbane
CCO 13 - Mai multe

gospodarii si intreprinderi
acoperite de retele de
bandi larga de foarte mare
capacitate

CCO 14 - Drumuri TEN-T:
Drumuri noi $i modernizate

CCO 15 - TEN-T feroviar:
Cai ferate noi si
modernizate

CCO 16 - Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 - Numarul anual
de someri deserviti de
facilitati imbunatatite
pentru serviciile de ocupare
a fortei de munca

CCO 18 - Capacitati noi
sau imbunatatite pentru
infrastructura de ingrijire si
educatie a copiilor

CCO 19 - Crearea sau
modernizarea  capacitatii
suplimentare a

infrastructurilor de primire

CCO 20 - Capacitati noi

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

CCR 09 - Populatie
suplimentarda  conectata
la cel putin un sistem
secundar de tratare a
apelor reziduale

CCR 10 - Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 - Populatia care
beneficiazd de masuri
pentru calitatea aerului

CCR 12 - Alte
gospodarii si
intreprinderi cu
abonamente 1n banda
larga la retele de
capacitate foarte mare

CCR 13 - Economii de
timp datorate
imbunatatirii
infrastructurii rutiere
CCR 14 - Numarul
anual de  pasageri
deserviti de un transport
feroviar imbunatatit

CCR 15 - Numarul
anual de utilizatori
deserviti de liniile de
tramvai si de metrou noi
si modernizate

CCR 16 - Persoane
aflate 1n cautarea unui
loc de munca care
utilizeaza facilitatile
imbunatatite anual
pentru  serviciile  de

ocupare a fortei de
munca

CCR 17 - Numarul
anual de utilizatori
deserviti de

infrastructura noud sau
modernizatd de ingrijire
si educare a copiilor

CCR 18 - Utilizatori
anual  deserviti  de
facilitaiti de primire si
cazare noi si
imbunatatite

CCR 19 - Populatia cu



asistentd medicald prin dezvoltarea sau Imbunatatite pentru acces la servicii de
infrastructurii, inclusiv a asistentei infrastructura de asistentd ingrijire a  s@natatii

medicale primare medicala imbunatatite
5. O Europa mai (i) promovarea dezvoltarii sociale, CCO 21 - Populatia
aproape de economice si de mediu integrate, @ acoperitd de strategii de
cetateni patrimoniului cultural si a securitdtii  dezvoltare urbana integrata

in zonele urbane

Sursa: REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI privind Fondul european de
dezvoltare regionala si Fondul de coeziune

Din decembrie 2020, statele membre ale UE dispun de un nou cadru strategic pentru a orienta dezvoltarea mobilitatii la
nivel european, care abordeazd atit impactul pandemiei Covid-19, cét si evolutia nevoilor de mobilitate. Strategia
privind mobilitatea durabila si inteligentd’ , lansatd de Comisia Europeanad, prezintd un plan de actiune care cuprinde 82
de initiative care vor orienta planificarea mobilititii pentru urmatorii patru ani. Aceastd strategic este aliniatd la
obiectivul ambitios al Pactului verde european de a reduce emisiile de gaze cu efect de sera provenite din transporturi cu
90 % pana 1n 2050 si este structurata in jurul a trei obiective principale: si
Pentru a sprijini un sistem durabil de transport si mobilitate, strategia se bazeaza pe trei piloni:

1. Sporirea durabilitatii tuturor modurilor de transport pentru a reduce impactul asupra mediului.

2. Asigurarea disponibilitatii unor alternative durabile in cadrul unui sistem de transport multimodal.

3. Stabilirea de stimulente care sa favorizeze tranzitia dorita catre mobilitatea durabila.

In ceea ce priveste mobilitatea inteligenta, strategia subliniazi necesitatea unei conectivitati fara intreruperi, sigure si
eficiente. Aceasta implicd introducerea mobilitatii multimodale conectate si automatizate, cu un accent puternic pe
inovare si pe utilizarea datelor si a inteligentei artificiale pentru imbunatatirea solutiilor de mobilitate. In ceea ce
priveste mobilitatea rezilientd, strategia vizeaza crearea unui spatiu european unificat de transport capabil si se
redreseze in mod durabil si inteligent in urma perturbarilor pandemice si mai bine echipat pentru crizele viitoare.
Obiectivele-cheie includ promovarea economiilor locale, asigurarea unei mobilitéti corecte si echitabile si imbunatatirea
sigurantei si securitatii in cadrul sistemului de transport.
Obiectivele principale ale strategiei includ:
e Pand in 2030:

30 de milioane de vehicule cu emisii zero pe drumurile europene,
100 de orase europene urmeaza sa atinga neutralitatea climatica,
Dublarea traficului feroviar de mare viteza in Europa,
Transport colectiv neutru din punct de vedere al emisiilor de dioxid de carbon pentru calatorii mai
mici de 500 km,

o Implementarea pe scard larga a mobilitatii automate,

o Navele maritime cu emisii zero sunt pregétite pentru piata.
e Pandin 2035:

o Vor fi disponibile pe piatd aeronave mari cu emisii zero.
e Pand in 2050:

o Aproape toate autoturismele, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu emisii zero,

Dublarea traficului feroviar de marfa,

o O O O

o TEN-T (Reteaua transeuropeand de transport) multimodald, complet operationala, care oferad
conectivitate durabild si de mare viteza.

Cele trei obiective ale strategiei - mobilitate durabild, inteligenta si rezilienta - sunt concepute sd functioneze sinergic,
promovand mobilitatea ecologicd, conectatd si accesibild. Valorificind criza Covid-19, strategia isi propune sa
accelereze modernizarea si decarbonizarea sistemului de transport pentru a atinge obiectivul de neutralitate climatica
pentru 2050.
In decembrie 2021, Comisia Europeand a introdus Noul cadru european de mobilitate urband Durabild® , care se
bazeaza pe Planul de actiune pentru o strategie de mobilitate durabild si inteligentd. Ca parte a Pachetului privind
mobilitatea ecologica si eficientd, acest cadru este completat de mai multe actualizari semnificative: o revizuire a
Regulamentului TEN-T, o actualizare a Directivei privind sistemele de transport inteligente si un plan de actiune pentru
cresterea transportului feroviar transfrontalier pe distante lungi.
Adoptarea de catre Comisia Europeand a acestor patru propuneri vizeazd modernizarea sistemului de transport al UE,
concentrandu-se pe:

e Dezvoltarea unei retele TEN-T inteligente si durabile,

e Cresterea traficului feroviar pe distante lungi si transfrontalier,

" Comisia Europeand, Strategia privind mobilitatea durabili si inteligentd
(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12438-Sustainable-and-
Smart-Mobility-Strategy en)

8 Comisia Europeani, Noul cadru UE privind mobilitatea urbani
(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12916-Sustainable-
transport-new-urban-mobility-framework_en)



o Imbunatitirea serviciilor de transport inteligente pentru soferi si
e  Promovarea unei mobilititi urbane mai curate, mai ecologice si mai eficiente.

Prin aceastd abordare integrata, UE isi propune si isi pozitioneze sectorul transporturilor ca lider in domeniul mobilitatii
ecologice si inteligente, asigurdndu-se cd toate componentele - de la mobilitatea urbana locald pana la transportul
transfrontalier - contribuie la un viitor durabil si rezilient.
Desi Republica Moldova nu este inca pe deplin legata de strategiile si prioritatile UE, statutul sau de candidat la UE
face esentiala alinierea treptata a planificarii nationale si locale la cadrele UE. Ca atare, Planul de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD) din Soroca va fi armonizat cu priorititile UE in materie de mobilitate urbana durabila, sprijinind
indirect ambitiile de aderare a Republicii Moldova la UE. Adoptarea unui PMUD este un pas important in directia
alinierii viziunii orasului Soroca la cea a oraselor europene, promovand un angajament comun fatd de durabilitate si
inovarea in domeniul mobilitatii.
in conformitate cu obiectivele UE, PMUD Soroca se va concentra pe urmitoarele priorititi strategice:
1. Modernizarea si prioritizarea transportului public pentru a reduce emisiile de gaze cu efect de sera si a spori
eficienta sistemului.
2. Accelerarea dezvoltarii infrastructurii de mobilitate activa, inclusiv a retelelor pentru biciclisti si pietoni,
pentru a sprijini optiuni de calatorie mai sanatoase si mai durabile.
3. Utilizarea sistemelor TIC pentru a optimiza fluxurile de transport, a obtine informatii despre modelele de
mobilitate si a incuraja cetatenii sa opteze pentru calatorii durabile.
4. Sa se asigure ca serviciile de transport sunt echitabile si accesibile pentru toti locuitorii, promovand un mediu
de mobilitate urbana favorabil incluziunii.
5. Implicarea cetdtenilor in planificarea mobilitatii pentru a se asigura cd PMUD reflecta nevoile comunitatii si
incurajeaza implicarea publicului in eforturile de dezvoltare durabila.

Prin aceste actiuni, Soroca nu numai cé isi consolideaza peisajul de mobilitate, dar, de asemenea, face pasi proactivi in
adoptarea unei abordari europene a dezvoltarii urbane durabile, avansand in drumul Moldovei spre integrarea in UE.

1.1.2.  Schimbare de paradigma si Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Evolutia planificérii mobilitatii urbane a cunoscut o schimbare semnificativd de paradigma, trecand de la planificarea
traditionala a transportului la Planificarea de Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD) si, in cele din urma, la conceptul de
Mobilitate ca Serviciu (MaaS). Aceastd noud paradigmd pune accentul pe inovatiile tehnologice menite sa
imbunatateascd procesul de planificare a mobilitatii, concentrandu-se pe o abordare centratd pe oameni care acorda
prioritate nevoilor individuale. Obiectivele-cheie ale acestei abordari includ accesibilitatea, eficienta resurselor,
echitatea sociala si calitatea mediului.

in centrul acestui nou cadru se afla accentul pus pe intermodalitate - incurajarea utilizarii diferitelor moduri de transport
- si promovarea optiunilor de transport nepoluante. Acesta pune accentul pe masurile de gestionare si monitorizare in
detrimentul investitiilor traditionale in infrastructurd. Planificarea se extinde de la nivelul unitatii administrativ-
teritoriale pana la nivel regional, utilizind strategii pe termen mediu bazate pe baze de date integrate. Procesul
decizional bazat pe date si monitorizarea continud sunt esentiale pentru aceastd paradigma, permitdnd punerea in
aplicare a unor masuri reactive in timp real.

Echipele interdisciplinare de planificare sunt esentiale, cuprinzand experti nu numai in mobilitate urbana, ci si in IT,
drept si alte domenii relevante. Procesele de planificare si de generare a datelor sunt ghidate de acesti experti, in
colaborare cu administratia publicd si comunitétile implicate. O abordare participativa si transparentd este esentiala
pentru a se asigura ca planurile reflecta nevoile si prioritatile tuturor partilor interesate.

La nivel european, tranzitia catre aceasta paradigma a mobilitatii urbane durabile a inceput in 2006, odata cu publicarea
Strategiei tematice privind mediul urban® de citre Comisia Europeani. Aceasta a fost urmatd de o serie de politici-
cheie, inclusiv Planul de actiune privind mobilitatea urbana™ in 2009, care a vizat accelerarea adoptarii Planurilor de
Mobilitate Urband Durabild in toate orasele si zonele metropolitane. Importanta mobilitatii urbane durabile a fost
subliniatd in continuare de Cartea alba privind transporturile® (COM (2011)0144 final), publicati in martie 2011.
Acest document a pledat pentru transformarea Planurilor de Mobilitate Urband Durabila intr-o cerinta obligatorie pentru
orasele care depasesc o anumita dimensiune, aliniata la standardele nationale bazate pe orientarile UE.

in 2013, Comisia Europeani a lansat pachetul privind mobilitatea urbana'? , care a inclus o serie de masuri de sprijin
menite sd imbunatateascd mobilitatea urbana. Acest pachet s-a concentrat pe schimbul de bune practici, incurajarea
cooperarii intre partile interesate, furnizarea de sprijin financiar , orientarea cercetarii si inovarii si facilitarea colaborarii
intre statele membre ale UE pentru a aborda in mod eficient provocarile legate de mobilitatea urbana.

® Comisia Europeani, Strategia tematica privind mediul urban (https://eur-lex.europa.eu/EN/legal-
content/summary/thematic-strategy-on-the-urban-environment.html)

10 Comisia Europeani, Planul de actiune privind mobilitatea urbani (https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/ALL/?uri=CELEX%3A52009DC0490)

11 Comisia Europeani, "Cartea albi privind transporturile - Foaie de parcurs citre un spatiu
european unic al transporturilor” (https://transport.ec.europa.eu/white-paper-2011_en)

12 Comisia Europeani, Pachetul privind mobilitatea urbani (https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52013DC0913)



Dezvoltarea unei planificari durabile a mobilititii urbane a fost sustinutd in continuare de initiative-cheie precum
Agenda urband a UE si documentul "Europa in miscare” , lansat in 2017. Aceste initiative au stabilit un cadru
cuprinzator pentru realizarea unor sisteme de mobilitate conectate, ecologice si competitive in intreaga Europa.

in 2013, Serviciul european de informare privind transportul local (ELTIS) a elaborat primul ghid metodologic pentru
elaborarea si punerea in aplicare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD). Acest ghid a facut obiectul unor
actualizari semnificative, reflectand experienta acumulatd in urma punerii in aplicare a PMUD 1n ultimii sapte ani si
cunostintele acumulate in urma evenimentelor de implicare a partilor interesate. Ghidul revizuit pune accentul pe un set
solid de opt principii generale care stau la baza unei planificari eficiente a mobilitatii urbane:

Plan de Mobilitate Urbana Durabild la nivel de zona urbana functionala.

Cooperarea intre diferitele niveluri institutionale pentru a asigura o abordare coordonata.

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate pentru a reflecta nevoile si prioritatile comunitatii.

Evaluarea performantelor actuale si viitoare pentru fundamentarea procesului decizional.

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare pentru orientarea eforturilor.
Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata pentru imbunatatirea conectivitatii.
Organizarea mecanismelor de monitorizare si evaluare pentru a urmari progresul si impactul.

Asigurarea calitatii pentru a garanta implementarea eficienta si respectarea standardelor.

NGOk~ wDN R

Un element cheie addugat in ghidul actualizat este recunoasterea necesitatii de a adapta procesul de planificare la
contextele locale, respectand in acelasi timp aceste opt principii. Aceastd abordare localizata este vitala in special pentru
orasele cu caracteristici unice, cum ar fi orasele portuare sau turistice, unde solutiile de mobilitate trebuie sa fie adaptate
la context.

A doua editie a ghidului (2019, coordonata de Rupprecht Consult) prezintd o abordare rafinata a ciclului de planificare,
organizata in patru faze de dezvoltare, dar structurata diferit fatd de predecesoarea sa. in special, acesta introduce o
etapa suplimentard in a doua faza, care se concentreaza pe dezvoltarea si evaluarea scenariilor de mobilitate. Aceste
scenarii oferd o reprezentare vizuald a rezultatelor viitoare potentiale bazate pe problemele si oportunitatile identificate,
ajutind la formularea unei viziuni si a unor obiective realiste pentru oras sau pentru zona urbana functionald.

Etapele revizuite pentru elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild sunt ilustrate in figura alaturata,
prezentand noul cadru de planificare care integreaza implicarea partilor interesate, evaluarea scenariilor si adaptarile
specifice contextului. Aceastd metodologie actualizatd sporeste capacitatea oraselor de a crea strategii de mobilitate
eficiente si durabile care sa raspunda provocarilor si oportunitatilor unice cu care se confrunta.

Figura3 . Pasi pentru elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbani Durabila
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2019

Ghidul actualizat abordeaza provocdrile contemporane din domeniul mobilitatii urbane prin luarea in considerare a
solutiilor inovatoare si a progreselor tehnologice rapide din ultimii ani. Acesta subliniazd importanta integrarii
modurilor electrice de transport, a automatizarii in cadrul sistemelor de transport si a valorificarii colectarii de date
pentru gestionarea si planificarea eficienta a interventiilor urbane.

13 Comisia Europeani, Europe on the Move (https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283)



Principalele masuri de dezvoltare evidentiate in ghid includ modurile de transport electric: - incurajarea adoptarii
vehiculelor electrice pentru a reduce emisiile de gaze cu efect de sera si a imbunatati calitatea aerului in zonele urbane;
automatizarea transporturilor - implementarea sistemelor automatizate pentru a spori eficienta, siguranta si experienta
utilizatorilor in mobilitatea urband; utilizarea datelor - promovarea colectdrii si analizei datelor pentru a optimiza
gestionarea transporturilor si a fundamenta deciziile de planificare strategica. In plus, ghidul recunoaste importanta
schemelor de partajare a transportului, cum ar fi partajarea masinilor si a bicicletelor, care contribuie la modele de
mobilitate mai durabile prin reducerea dependentei de proprietatea asupra vehiculelor private. De asemenea, ghidul
subliniazd promovarea modurilor de mobilitate activa, inclusiv mersul pe jos, mersul cu bicicleta si solutiile de
micromobilitate, ca componente esentiale ale unui ecosistem de transport urban durabil.

in plus, ghidul introduce noi concepte atit pentru transportul de calatori, cat si pentru cel de marfa, in special
dezvoltarea de platforme integrate de furnizare a serviciilor de mobilitate - cunoscute sub denumirea de Mobility as a
Service (MaaS). Aceastd abordare vizeaza facilitarea unor experiente de cilatorie fara intreruperi prin integrarea
diferitelor servicii de transport intr-o singura platforma accesibila.

Pentru a promova o schimbare in gindirea si comportamentul privind mobilitatea, in special in randul populatiei tinere,
ghidul pledeaza pentru strategii inovatoare de gestionare a spatiului. Printre acestea se numara utilizarea reglementarilor
privind accesul, utilizarea dronelor pentru transport si logistica, precum si proiectarea colaborativa a spatiilor publice
care sporesc trdinicia urbana.

Cadrul metodologic oferit de ghidul actualizat este deosebit de relevant pentru dezvoltarea urbana in orase precum
Soroca. Acesta ofera un cadru contemporan pentru formularea de noi planuri de mobilitate, subliniind adaptabilitatea la
conditiile locale. imbunatatirile referitoare la micromobilitate, mobilitatea ca serviciu si capacitatea de a personaliza
interventiile in functie de nevoile locale - ludnd in considerare dimensiunea, complexitatea si contextul economic al
orasului - sunt deosebit de pertinente. Prin alinierea la aceste principii, Soroca poate face fatd in mod eficient
provocarilor mobilitatii urbane si poate valorifica oportunitatile de dezvoltare durabila.

1.1.3. Cadrul de reglementare pentru planificarea transportului in Republica Moldova

Cadrul de reglementare care reglementeaza transportul public in Republica Moldova cuprinde un set cuprinzitor de legi
si regulamente menite sd asigure functionarea si gestionarea eficientd a serviciilor de transport public. Acest cadru
consta in peste 20 de legi, completate de diverse regulamente, decizii guvernamentale si standarde tehnice care
abordeazd mai multe domenii-cheie, inclusiv programele de transport rutier, cerintele tehnice ale vehiculelor,
standardele de emisii si criteriile de eficientd energetica.

Cadrul general de reglementare cuprinde diverse acte legislative care reglementeazd in mod direct domeniul
transportului public, avand totodatd un impact asupra altor sectoare specifice. Relatiile juridice sunt stabilite intre
operatorii de transport si pasageri, precum si intre acesti operatori si organismele administratiei publice. Acest cadru
include reglementari referitoare la chestiuni fiscale, politici sociale, standarde tehnice, siguranta traficului rutier,
protectia consumatorilor, protectia mediului si multe altele.

LEGEA NR. 436/2006 privind administratia publica locald stabileste si reglementeaza organizarea si functionarea
administratiei publice locale (APL), inclusiv urmatoarele competente: sa decida cu privire la proiectarea, constructia,
intretinerea si modernizarea drumurilor si podurilor, precum si a intregii infrastructuri de interes local si regional; sa
asigure buna functionare a serviciilor publice legate de interesele comunale, regionale si/sau raionale; si sd asigure
siguranta traficului rutier si pietonal prin organizarea circulatiei transportului, intretinerea drumurilor si podurilor si
instalarea semnalizarii rutiere pe teritoriul administrat (art. 14, alin. (2), litera (f); Art. 29, alin. (1), literele (1) si (11);
Art. 43, alin. (1), literele () si (i); Art. 53, literele (d) si (k)].

LEGEA NR. 397/2003 privind finantele publice locale reglementeazd relatiile economice legate de formarea si
gestionarea resurselor bugetului local, inclusiv transferurile cu destinatie specialéd pentru finantarea infrastructurii rutiere
publice locale si a investitiilor de capital (articolul 12, alineatul (1), punctele (2) si (3)). (1), literele (b) si (d)), precum si
principiile de dispozitie si colectare a impozitelor aferente. Transferurile cu destinatie speciald prevazute la alin. (1)
litera (b) de la art. 12 alin. 12 pentru bugetele locale de prim nivel se calculeaza si se distribuie proportional cu
populatia unitatii administrativ-teritoriale respective, pe baza datelor oficiale existente la momentul calculdrii. Aceasta
suma reprezintd 50% din volumul total al taxei pentru folosirea drumurilor de catre autovehiculele Inmatriculate in
Republica Moldova, aprobat in legea anuala privind bugetul de stat si se utilizeazd exclusiv pentru infrastructura
drumurilor si strazilor municipale.

Fondurile aferente bugetelor satelor (comunelor) si oraselor (municipiilor) din unitatea teritoriald autonoma cu statut
juridic special vor fi transferate la bugetul central al unitatii teritoriale. Pentru bugetele locale de nivelul al doilea si
pentru bugetele unitatii teritoriale autonome cu statut juridic special, transferurile cu destinatie specialda pentru
finantarea infrastructurii rutiere publice locale se calculeaza si se distribuie in functie de numarul de kilometri
echivalenti administrati, in conformitate cu legislatia privind fondul rutier (art. 12, alin. (2)).

LEGEA NR. 1402/2002 privind serviciile publice de gospodarie comunald este unul dintre cele mai importante acte in
acest domeniu, deoarece stabileste un cadru juridic unificat pentru infiintarea si organizarea serviciilor publice de
gospodarie comunald in unitatile administrativ-teritoriale, precum si pentru monitorizarea si controlul functionarii
acestora, inclusiv a serviciilor de transport public (art. 3, alin. (1), litera (e)). Legea stabileste principiile si conditiile de
organizare si functionare a serviciilor publice de gospodarie comunald (art. 3-12), precum si obligatiile si
responsabilitatile autoritatilor administratiei publice centrale (art. 13) si locale (art. 14-15). Legea garanteaza tuturor
persoanelor dreptul de a beneficia de servicii publice de gospodarie comunald de calitate furnizate de operatori
specializati (a se vedea art. 7-8, 10-12). Delegarea gestiunii serviciilor publice de gospodarie comunala cétre operatori
se va realiza in conditii de transparenta prin intermediul unei licitatii publice organizate in conformitate cu legea (art.
21, alin. (2)). Operatorii care presteazd servicii la nivel regional, raional si municipal vor fi stabiliti de autoritatile
administratiei publice locale sau, dupa caz, de autoritétile centrale de specialitate pentru diverse activitati, inclusiv
construirea, exploatarea, intretinerea si modernizarea drumurilor si podurilor de interes regional, raional si municipal,
precum si transportul persoanelor, inclusiv al elevilor, intre localitati (art. 23, alin. (3), literele (a) si (€)).



LEGEA DRUMURILOR NR. 509/1995 stabileste principiile economice, juridice si organizatorice pentru administrarea,
intretinerea, extinderea si utilizarea drumurilor [articolul 1, alineatul (1)]. (1)). Legea include o clasificare functionala a
infrastructurii rutiere si o ierarhie a infrastructurii rutiere urbane (art. 2-4, 12). De asemenea, aceasta reglementeaza
procesele de administrare (articolele 5, 10), proiectare (articolul 6) si drumuri de acces (articolul 7), executarea
lucrrilor rutiere, precum si intretinerea si repararea drumurilor (articolul 8). In plus, aceasta stabileste regimul de
autorizare pentru amplasarea obiectivelor in zona drumurilor publice si/sau a zonelor de protectie a acestora (articolul
9). Legea delimiteazd competentele si responsabilitatile autoritatilor de gestionare a infrastructurii rutiere, inclusiv la
nivel local, precum si cele legate de gestionarea mobilitatii si sigurantei in ceea ce priveste infrastructura rutiera
gestionatd (art. 13). De asemenea, legea defineste obligatiile persoanelor fizice si juridice care efectueaza lucrari pe
drum sau in zona de protectie a acestuia (articolul 15) si ale proprietarilor si utilizatorilor de terenuri adiacente drumului
sau constructiilor aferente acestuia (articolul 16).

LEGEA NR. 720/1996 privind fondul rutier stabileste bazele juridice, organizatorice si financiare pentru infiintarea si
functionarea fondului rutier. Fondul are un scop special, fiind utilizat pentru a finanta intretinerea, repararea si
reconstructia drumurilor publice nationale si locale, proiectarea drumurilor si gestionarea drumurilor. Repartizarea
resurselor fondului pe capitole de cheltuieli pentru drumurile publice este aprobata anual de guvern, in timp ce pentru
drumurile locale, aceasta este aprobata de autoritatile publice locale de nivelul al doilea (articolul 1).

Cadrul de reglementare special include acte care reglementeaza in mod direct activitatile de transport rutier, inclusiv
transportul public de calatori.

LEGEA NR. 150/2014, Codul transporturilor rutiere, stabileste cadrul de reglementare si operational pentru transportul
rutier. Autoritatile administratiei publice locale, in coordonare cu organismul central de specialitate, sunt responsabile
de elaborarea si aprobarea strategiilor pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea si modernizarea transportului rutier.
Aceste strategii trebuie sd ia in considerare amenajarea teritoriului, programele locale de dezvoltare economica si
sociald si nevoile de transport ale populatiei, asigurand cooperarea si tratamentul nediscriminatoriu (art. 12, alin. (2)-
(4)).

In conformitate cu art. 14 din Cod, consiliile locale si municipale au urmatoarele drepturi in contextul organizarii
transportului rutier platit pentru traficul local:

a) sa stabileasca subventii de la bugetul local si/sau municipal, dupa caz, pentru a acoperi diferenta dintre
costurile suportate de operatorul de transport rutier pentru furnizarea de servicii regulate de transport rutier
local si sumele efectiv incasate din operatiunile de transport

b) Acordarea de facilitati de transport in cadrul unititii administrativ-teritoriale respective pentru anumite
categorii de persoane, oferind in acelasi timp surse de compensare pentru veniturile pierdute

c) Elaborarea, aprobarea si actualizarea programelor locale de transport rutier in conformitate cu nevoile de
transport ale populatiei

d) sd autorizeze furnizarea de servicii de transport rutier de caladtori cu platd pentru traficul local si municipal
regulat, dupa caz, si sd monitorizeze functionarea acestora

e) Organizarea serviciilor de transport electric

f)  Sa elaboreze si sa aprobe planuri de Mobilitate Urbana Durabila

g) Aprobarea tarifelor pentru serviciile regulate de transport rutier de calatori pentru traficul municipal si/sau
local platit.

Articolul 15 din Cod defineste competentele autoritatilor administratiei publice locale in ceea ce priveste operatorii de
transport rutier care presteaza servicii de transport rutier cu plata pentru traficul local, municipal sau districtual.
Alegerea formei de gestiune pentru serviciile regulate de transport rutier de persoane in trafic local si municipal este
stabilitd prin hotaréari ale consiliilor locale sau municipale (art. 32, alin. (4)). in cazul gestiunii directe, autoritatile
administratiei publice locale 1si asuma direct prestarea serviciilor regulate de transport local si municipal, impreuna cu
toate sarcinile si responsabilitatile legate de organizarea si exploatarea serviciilor de transport rutier de calatori, in
conformitate cu legea (art. 32, alin. (6)). In plus, amplasarea statiilor publice desemnate pentru imbarcarea si debarcarea
persoanelor transportate in cadrul unei localitdti se stabileste de cétre administratia publica locala in consultare cu
serviciile specializate ale Ministerului de Interne si cu administratorul drumului relevant. Amenajarea, semnalizarea
rutierd si intretinerea punctelor publice de imbarcare si debarcare a pasagerilor sunt responsabilitatea administratiei
publice locale sau a administratorului drumului, dupa caz (art. 34, alin. (2)-(3)). Articolul 82 din Cod prevede ca
autorititile administratiei publice locale, in indeplinirea responsabilititilor care le revin pentru buna organizare a
activitatilor de transport rutier in regim de taxi, emit decizii privind locurile de asteptare sau de parcare pentru taxiuri.
LEGEA NR. 1194/1997 privind transporturile serveste drept cadru general pentru functionarea tuturor modurilor de
transport in Republica Moldova. Legea stabileste raspunderea intreprinderilor de transport (art. 10), obligatiile acestora
de a asigura siguranta transportului (art. 13) si dispozitiile privind transportul electric urban (art. 20).

LEGEA NR. 131/2007 privind siguranta traficului rutier reglementeaza relatiile juridice si sociale in domeniul traficului
rutier. Aceasta stabileste drepturile, obligatiile si responsabilitatile autoritatilor si ale participantilor la traficul rutier si
determina principiile de organizare a activitatilor unitatilor de formare a personalului din transporturile rutiere, precum
si conditiile de admitere a conducatorilor auto in trafic.

HOTARAREA DE GUVERN NR. 854 din 28.07.2006 reglementeazi transportul de calitori si bagaje. Aceasta defineste
categoriile si tipurile de transport de pasageri, stabileste conceptele de baza utilizate in act si prezintd drepturile,
obligatiile si responsabilitatile partilor implicate - pasageri, echipaj, operatori de transport etc.



1.2. Conformitatea cu documentele de amenajare a teritoriului

1.2.1. Planul de dezvoltare regionali a teritoriului raionului Soroca

Unul dintre documentele cheie de planificare spatiald relevante pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabild pentru municipiul Soroca este Planul Regional de Planificare Spatiald pentru Raionul Soroca, datat 16
decembrie 2015. Acest document coordoneazi dezvoltarea echilibratd a tuturor componentelor din cadrul regiunii,
inclusiv a zonelor urbane si rurale, in conformitate cu statutul socio-economic si rolul acestora in cadrul retelei de
localitati. Acest plan serveste drept cadru strategic pentru asigurarea alinierii proiectelor de transport si infrastructura la
obiectivele mai largi de dezvoltare regionala.
In ceea ce priveste municipiul Soroca, acesta este vizat de proiecte cu impact atat direct, cat si indirect asupra
mobilitatii. Punctul vamal propus la Cosauti si podul peste raul Nistru la Cosauti reprezinta dezvoltari de infrastructura
cu impact indirect. Aceste proiecte ar genera trafic suplimentar in Soroca, deoarece célatorii care doresc si treaca
frontiera din zona de sud ar trebui sa tranziteze intregul municipiu. Aceasta situatie ar putea exacerba problemele de
congestionare, mai ales avand in vedere absenta unui drum de ocolire de-a lungul axei nord-sud.
Din perspectiva proiectelor cu impact direct, planul include:

e Un centru logistic situat in zona centrald a municipiului

e O statie fluviala situata la marginea de nord a municipiului
e  Cii navigabile: Cosduti-Soroca si Soroca-Nimereuca (inclusiv modernizarea porturilor)
e Construirea unui drum direct intre municipiile Soroca si Balti.

Aceste proiecte au potentialul de a remodela peisajul mobilitatii din Soroca, subliniind necesitatea unei planificari
integrate pentru a atenua provocéari precum cresterea volumului de trafic si congestionarea, maximizand in acelasi timp
accesibilitatea si imbunatatirea conectivitatii.

1.2.2. Planul Urbanistic General (PUG) al orasului Soroca®*

Planul Urbanistic General (PUG) al municipiului Soroca a fost elaborat in 2011 si serveste drept document fundamental
de planificare spatiald care reglementeaza utilizarea terenurilor si dezvoltarea teritoriald pe termen mediu si lung.
Analiza si propunerile din cadrul PUG acopera mai multe domenii sectoriale, inclusiv "Drumuri si strazi" si "Transport
public™.

Tabelul?2 . Interventii prioritare in contextul Planului Urbanistic General

DOMENIU ACTIUNE STATUT

Drumuri si strazi Infiintarea unei statii de autobuz de Neimplementat
interes raional (strada Ocolirii)

Transport public Piste pentru biciclisti pe strazile Neimplementat
Vasile Stroiescu, Decebal si Petru
Rares (cheiul raului Dnister).

Transport public 2 linii noi de autobuz Neimplementat; nu este fezabil in
prezent.

Sursa: Planul Urbanistic General al orasului Soroca

Deoarece proiectele propuse nu sunt inca detaliate, analiza impactului lor potential asupra sistemului de mobilitate este
limitatd. Prin urmare, Planul de Mobilitate Urband Durabild va viza identificarea locatiilor adecvate pentru proiectele
vizate in cadrul Planului Urban General. Aceasta abordare va asigura alinierea viitoarelor interventii in domeniul
mobilitatii la strategia generald de dezvoltare urbana si optimizarea acestora in vederea integrarii eficiente in
infrastructura existenta.

1.3. Conformitatea cu documentele strategice sectoriale

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar la nivel european, iar Republica Moldova face pasi concreti pentru a se alinia
la recomandarile europene pentru asigurarea mobilitatii durabile in zonele urbane. La nivel national, Moldova a elaborat
si aprobat o serie de strategii pentru dezvoltarea durabild a tarii, precum si o strategie sectoriald in domeniul
transporturilor.

Sectorul transporturilor este unul dintre cele sapte domenii-cheie de interes in cadrul Strategiei Moldova 2020,
recunoscut ca fiind esential pentru facilitarea dezvoltarii tarii. Strategia nationala pentru transport si logistica 2013-
20225 a fost elaboratd ca urmare a aprobdrii Strategiei Moldova 2020 si pe baza Strategiei privind infrastructura de
transport terestru 2008-2017. Acest document sectorial abordeaza infrastructura de transport rutier, feroviar, maritim si
aerian, precum si sectorul logistic, cu scopul de a facilita comertul, de a rezolva problemele vamale si de trecere a
frontierei in intreaga tara, cu exceptia regiunii transnistrene.

Strategia vizeaza crearea unui sistem eficient de transport si logisticd care sa satisfacd nevoile de mobilitate ale
populatiei si sa faciliteze comertul pe pietele interne si internationale, consolidand rolul Moldovei ca legatura intre UE
si statele CSIL.

Documentul stabileste trei obiective specifice, impreuna cu obiective sectoriale pentru fiecare mod de transport.
Obiectivele specifice se concentreaza pe crearea unui mediu juridic si institutional adecvat pentru transport si logistica,
asigurand un cadru de sustinere pentru fiecare mod de transport pentru a facilita dezvoltarea economica durabila a tarii.

14 Mai multe detalii sunt disponibile la: https://www.primsoroca.md/ro/planul-general
15 Mai multe detalii sunt disponibile la:
http://files.asd.md/legislatie/transport%20si%20logisitica.pdf



In plus, se urmireste asigurarea transparentei in procesul decizional privind investitiile in infrastructura si stabilirea unei
baze nationale pentru incheierea de acorduri cu partenerii externi.
Obiectivele sectoriale care conduc la indeplinirea obiectivului general sunt de naturd organizationala si institutionala,
vizand in special dezvoltarea si consolidarea cadrului juridic pentru transport si logistica, precum si consolidarea
capacititilor institutiilor relevante. In plus, au fost stabilite obiective sectoriale legate de infrastructura, care acoperd
drumurile, podurile, caile ferate, acroporturile si infrastructura portuara.
Strategia stabileste obiective sectoriale si indicatori de rezultat pentru fiecare mod de transport, dezvoltati in
conformitate cu caracteristicile specifice ale acestora la nivel national. Indicatorii pot fi grupati in trei categorii, dupa
cum urmeaza:

e Indicatori legati de actiunile de reforma

e Indicatori specifici sectorului

e Indicatori strategici.

Strategia include proiecte segmentate pe sectoare care au impact asupra contextului local in municipiul Soroca, precum
si conexiuni cu teritoriul national. in cadrul strategiei, municipiul Soroca este vizat doar de proiecte din sectorul
transportului rutier, deoarece nu este deservit de infrastructura nationala feroviara, maritima sau vamala. In consecinta,
principalele proiecte direct relevante pentru mobilitatea in Soroca sunt urmétoarele:

e Reabilitarea drumului R9: Soroca - Arionesti Moghilev Podolski (sectorul Soroca - Arionesti)

e Reabilitarea drumului R7: Soroca - Riscani (km 13 - km 62).

La nivel national, Strategia nationald de sigurantd rutierd din 2010'° vizeaza reducerea progresivd a numirului de
decese si raniri grave printr-o combinatie de méasuri active si pasive de siguranta rutierd, precum si prin imbunatatirea
infrastructurii rutiere si promovarea unor comportamente mai sigure in randul tuturor participantilor la trafic, urmarind
in cele din urma atingerea obiectivului Vision Zero.

Documentul este structurat pe obiective, care pot include o serie de prioritati. Acestea sunt aplicabile in toate regiunile
de dezvoltare, districtele si localitatile, care sunt responsabile de elaborarea planurilor operationale, sectoriale,
districtuale si locale pentru a sprijini punerea in aplicare a acestor prioritati si obiective.

e  Obiectivele care urmeaza sa fie puse in aplicare sunt urmatoarele:

e Stabilirea unei baze pentru o politica de siguranta rutierd eficienta si durabila - acoperind prioritati precum
organizarea strategica si institutionala a sigurantei rutiere, gestionarea sigurantei rutiere si actiunile sectoriale.

e Consolidarea aplicdrii normelor de circulatie.

e Dezvoltarea si educarea comportamentului utilizatorilor drumurilor - cu prioritati care includ viteza, utilizarea
centurii de sigurantd, alcoolul si alte substante cu efecte similare.

e  Protejarea celor mai vulnerabili utilizatori ai drumurilor - cu priorititi specifice pentru pietoni, copii, biciclisti,
motociclisti si alti utilizatori de vehicule pe doua roti.

e Crearea unei infrastructuri mai sigure - concentrindu-se pe prioritati precum evaluarea situatiei actuale,
dezvoltarea unei infrastructuri de drumuri si strazi care sa indeplineasca parametrii de siguranta, gestionarea
moderna a traficului rutier si alinierea standardelor moldovenesti de infrastructura la standardele europene.

e Reducerea gravitatii si consecintelor accidentelor rutiere - prin asigurarea unor vehicule mai sigure, strazi fara
trafic agresiv, medii rutiere mai sigure si imbunatatirea calitatii serviciilor de urgenta si posttraumatice.

De asemenea, a fost adoptata STRATEGIA DE MOBILITATE PENTRU PERIOADA 2023-2030. Strategia
urmareste sd asigure dezvoltarea durabild si sigurd a sistemului de transport, alaturi de instituirea unei gestionari
eficiente in cadrul sectorului. Acest lucru va permite rezolvarea rapidd a problemelor sectoriale majore si identificarea
de solutii optime si eficiente pentru a aborda prompt aceste provocari.
In conformitate cu viziunea strategiei, sistemul de transport pana in 2030 ar trebui sa se alinieze urmatoarelor criterii:

e  Conectivitate perfecta cu térile invecinate si cu sistemul european de transport

e Infrastructura de transport renovata si rezistenta pentru toate modurile de transport

e  Mobilitate durabili si favorabild incluziunii

e Mobilitate sigura

e Mobilitate ecologica

e Digitalizarea sistemului de transport.

Obiectivele generale ale strategiei includ:
1. Imbunatatirea gestionarii activelor rutiere, continuarea reabilitdrii si modernizarii retelei rutiere si sprijinirea
transportului rutier sigur si durabil
Imbunatatirea conectivitatii, a nivelului serviciilor si a durabilitatii transportului public de calatori
Servicii feroviare modernizate si eficiente, pe deplin integrate in spatiul feroviar unic european
Sprijinirea dezvoltarii transportului pe caile navigabile interioare
Dezvoltarea transportului maritim printr-un sistem maritim si portuar eficient si adaptabil, aldturi de cresterea
economicd durabila in acest domeniu
6. Asigurarea unui transport aerian sigur, accesibil si durabil.

Dintre acestea, obiectivele 1 si 2 sunt direct relevante pentru Planul de Mobilitate Urband Durabila (PMUD) pentru
Soroca.

o s W

16 Mai multe detalii sunt disponibile la: https://www.legis.md/cautare/downloadpdf/67322



Programul national de dezvoltare a oraselor pol de crestere’” in Republica Moldova pentru anii 2021-2027 a fost
aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 916 la 16 decembrie 2020. Obiectivul acestuia este de a impulsiona dezvoltarea
socio-economicd a sase municipii - centre regionale in Moldova - transformandu-le in poli de crestere capabili sa
sprijine extinderea dezvoltarii in zonele rurale invecinate si sa asigure oportunitati de angajare. Acest lucru urmareste sa
faca reteaua de orase pol de crestere regionald atractivd pentru rezidenti, antreprenori si vizitatori deopotriva.
Implementarea programului va sprijini realizarea Agendei de dezvoltare durabila 2030 in Moldova.
Programul vizeaza sase municipii cu potential de a deveni orase pol de crestere atat la nivel national, cat si regional:
Soroca, Ungheni, Cahul, Edinet, Soroca si Orhei.
Obiectivul general al programului este de a stabili o retea de orase pol de crestere regionald care sa fie atractive pentru
rezidenti, antreprenori si vizitatori, promovand in acelasi timp cresterea, ocuparea fortei de munca si dezvoltarea
zonelor teritoriale adiacente.
in cadrul acestui program, se propune sprijin financiar pentru proiecte de dezvoltare in cadrul urmitoarelor componente:
e Conectivitatea si mobilitatea urbana, cu accent pe modernizarea infrastructurii rutiere si a serviciilor de
transport public urban.
e Competitivitate si sprijinirea activitatii economice, axatd pe dezvoltarea infrastructurii pentru a sprijini
Cresterea sectorului privat si atragerea investitiilor straine.
e Revitalizarea urbana si dezvoltarea infrastructurii spatiului public, menite sd abordeze cele mai presante
aspecte ale calitatii vietii urbane.
e  Modernizarea infrastructurii tehnice si a retelelor de utilitdti publice, cu accent pe asigurarea unor servicii
adecvate de apa, canalizare, salubritate si iluminat stradal pentru populatie.

in cadrul primului obiectiv specific, legat de mobilitate, portofoliul de proiecte prioritare pentru municipiul Soroca
include:
e Reabilitarea infrastructurii rutiere (minimum 16,5 km),

e Dezvoltarea sistemului de transport public urban (infiintarea unui serviciu local de transport public urban dotat
cu cel putin 24 de unitati de transport noi).

Astfel, Programul National de Dezvoltare a Oraselor Polului de Crestere ofera Sorocii noi oportunitati de finantare in
domeniul mobilitatii urbane.
in plus, Soroca este parte a Programului Regional Sectorial (PRS) in domeniul infrastructurii drumurilor regionale §i
locale pentru Regiunea de Dezvoltare Nord*® din mai 2015.
Programul stabileste un cadru pentru imbunatatirea conectivitatii, sigurantei si durabilitatii drumurilor regionale si
locale pe un orizont de planificare de sase ani (2015-2020). Programul aliniazd dezvoltarea infrastructurii cu obiectivele
mai largi de dezvoltare regionald si de imbunétatire a bunastarii populatiei.
Obiectivul general este de a asigura o conectivitate rutierd durabila, sigurd si rentabild pe tot parcursul anului pentru a
sprijini dezvoltarea regionala si a spori bunistarea populatiei. In acelasi timp, acesta este ghidat de mai multe principii:
e Reforma legislativa si institutionala: Investitiile in infrastructura rutierd trebuie sd fie precedate de reforme
pentru a maximiza beneficiile sociale.
e Respectarea normelor de mediu: Proiectele trebuie sa respecte reglementarile de mediu.
e Fezabilitatea nainte de toate: Investitiile de capital in noi infrastructuri ar trebui sd ia in considerare
rentabilitatea si necesitatea.

e Prioritatea pentru intretinere: Intretinerea infrastructurii existente are prioritate fata de constructiile noi.

Regiunea de Dezvoltare Nord ar trebui sa dispund de o infrastructura rutiera regionala si locala modernizata, care s
asigure sisteme de transport eficiente si durabile, conditii de trafic sigure si confortabile si sa incurajeze dezvoltarea
socioeconomicd cu un impact minim asupra mediului.
Programul face distinctie intre actiuni la nivel national si actiuni la nivel regional/local, concentrandu-se atit pe
imbunatatiri tehnice, cat si administrative.
Actiuni la nivel national:

o Identificarea si punerea in aplicare a proiectelor de reparare a drumurilor locale.

e  Asigurarea intretinerii drumurilor reparate pentru a sustine rezultatele.
e Actualizarea standardelor juridice, de reglementare si tehnice pentru intretinerea drumurilor.
e Integrarea tehnologiilor moderne si achizitionarea echipamentelor necesare pentru intretinerea drumurilor.

e Introducerea de noi contracte de intretinere aliniate la cele mai bune practici internationale.

e  Asigurarea intretinerii de rutind a drumurilor prin intermediul licitatiilor publice.

e Consolidarea capacitatii institutionale si formarea personalului in domeniul gestiondrii drumurilor.

e Implementarea unui sistem de gestionare a Intretinerii drumurilor.

e  Alinierea proiectelor rutiere la Strategia nationala de siguranta rutiera.

e Includerea masurilor de siguranta rutierd atat in proiectele de intretinere a drumurilor, cét si in cele noi.
e desfasurarea de campanii publice privind siguranta rutierd si comportamentul la volan.

17" Mai multe detalii sunt disponibile la:
https://gov.md/sites/default/files/document/attachments/subiect15_.pdf

18 Mai multe detalii sunt disponibile la:
https://www.adrnord.md/public/files/prs_drl_2015/PRS_DRL_Nord_final _2015.pdf



e Revizuirea si descentralizarea legislatiei care reglementeaza administrarea drumurilor locale.

Actiuni la nivel regional/local:
e Cartografierea si actualizarea bazelor de date ale drumurilor existente.

e Identificarea coridoarelor rutiere regionale si locale.

e Elaborarea unor concepte de proiect fezabile si viabile.

e Alinierea resurselor pentru nevoile prioritare de reabilitare si intretinere a drumurilor.

e Colaborarea cu donatorii pentru a asigura finantarea proiectelor.

e Efectuarea de evaluiri ale impactului social si de mediu.

o Incorporarea garantiilor sociale si de mediu standard in planurile de monitorizare a proiectelor.

e Integrarea aspectelor de gen in activitatile de planificare si intretinere a drumurilor.

e  Transferul drumurilor locale in proprietatea autoritatilor publice locale.

o Infiintarea de comitete in cadrul consiliilor de dezvoltare regionala pentru discutiile din sectorul rutier.
e Consolidarea capacitatii personalului si a functiilor de planificare in sectorul drumurilor locale.

e Elaborarea de planuri de intretinere si exploatare pentru drumurile locale.

e Revizuirea anuala a implementarii DSR si reflectarea actualizarilor in documentele politice locale.

Actiunile propuse sunt ample si pun accentul pe interventiile administrative, fara o concentrare geografica precisa.
Programul subliniazd importanta investitiilor coordonate si durabile pentru dezvoltarea unei infrastructuri rutiere
rezistente si accesibile in Regiunea de Dezvoltare Nord.
Programul Operational Regional Nord 2022-2024'° este principalul document de planificare strategici elaborat la
nivelul Regiunii de Dezvoltare Nord. Acesta asigura alinierea intre Strategia Nationald de Dezvoltare Regionala 2022-
2028 si interventiile planificate la nivel regional. Documentul acopera o perioada de programare de trei ani.
La nivelul Regiunii de Dezvoltare Nord, au fost identificate trei obiective generale pentru a contribui la realizarea
viziunii strategice:

e Consolidarea competitivitatii si a oportunititilor de ocupare a fortei de munca in cadrul Regiunii de Dezvoltare

Nordica.

e Consolidarea coeziunii teritoriale si prevenirea excluziunii.
o Imbunititirea mecanismelor si instrumentelor pentru punerea in aplicare a politicilor de dezvoltare regionala.

In ceea ce priveste planul de implementare, municipalitatea Soroca este vizati de urmatoarele interventii (care au sau
pot avea un impact asupra transportului si mobilitatii):
e Dezvoltarea si actualizarea programelor de revitalizare urbana in cadrul Regiunii de Dezvoltare Nord.
e Analiza statutului specializarii inteligente in Regiunea de Dezvoltare Nord.
e Atragerea de investitii in regiune prin aplicatii la diverse programe si proiecte nationale si externe, cu exceptia
FNDRL.
e Cresterea cooperdrii  regionale si  transfrontaliere  prin  aplicarea la  diverse  programe
transfrontaliere/transnationale.

La nivelul Regiunii de Dezvoltare Nord, Strategia de Dezvoltare Regionald®® din 2016 stabileste cadrul pentru
dezvoltarea regiunii pana in 2020, cu urmatoarele prioritati:
e Asigurarea accesului la servicii si utilitati publice de calitate.

e  Cresterea economica durabila in regiune.
e Imbunatatirea guvernantei iIn domeniul dezvoltarii regionale.

Prima prioritate este insotitd de o masura direct relevantd pentru acest plan, respectiv dezvoltarea infrastructurii de
importanta regionala si locala.
Strategia de Dezvoltare Socio-Economica a raionului Soroca pentru anii 2021-20242! si-a propus si identifice nevoile
reale de dezvoltare ale raionului printr-o abordare consultativa (consiliu participativ, grupuri de lucru, consultari etc.),
asigurand consensul asupra prioritatilor de dezvoltare a raionului pentru urmatorii patru ani.
Viziunea este ca raionul Soroca va deveni o regiune dezvoltatd socio-economic, atractivd pentru investitiile locale si
strdine, cu infrastructurd modernd, servicii sociale de calitate, un potential turistic pe deplin exploatat si un mediu
protejat.
Strategia este construitd in jurul a cinci piloni:

1. Dezvoltare economica

2. Infrastructura

3. Dezvoltare socio-culturala

4. Servicii sociale

19 Mai multe detalii sunt disponibile la: https://www.adrnord.md/public/files/POR-Nord-2022-
20242aade.pdf

20 Mai multe detalii sunt disponibile la:
https://www.adrnord.md/public/files/strategii/SDR_Nord_2016-2020_actualizat 2018.pdf

21 Mai multe detalii sunt disponibile la: http://www.soroca.org.md/index.php/1218-strategia-de-
dezvoltare-economico-sociala-a-raionului-pentru-anii-2021-2024



5. Capacitatea institutionala

Sectorul mobilitatii este abordat direct in cadrul pilonului infrastructurd, in special in cadrul subdomeniului
infrastructura. Acest subdomeniu include doud obiective generale:
e Dezvoltarea infrastructurii

e Elaborarea si punerea in aplicare a actiunilor de reducere a impactului negativ asupra mediului.

Obiectivele specifice din cadrul acestui subdomeniu care au un impact direct asupra mobilitatii sunt:
e Constructia, reabilitarea si modernizarea drumurilor locale.

e  Monitorizarea eficienta a resurselor din fondul rutier.

1.4. Integrarea dispozitiilor privind dezvoltarea cadrului economic, social si natural din documentele de planificare ale
unitatilor administrative locale (UAL)

1.4.1. Planul operational local 2021-2027%

Documentul strategic coordoneaza activitatile necesare pentru implementarea la nivel local a proiectelor planificate In
cadrul Programului national de dezvoltare a oraselor - poli de crestere. Rolul planului este de a prioritiza proiectele
propuse pentru implementare, de a contura etapele de executie a acestora, de a detalia activitatile care trebuie intreprinse
la nivel local si de a stabili un calendar provizoriu pentru aceste activitati.
Obiectivul principal este de a asigura dezvoltarea economica a municipiului Soroca, realizatd prin implementarea
obiectivelor specifice ale planului:

o Imbunititirea mobilititii si a calitatii infrastructurii de acces si a conexiunilor acestora cu zonele

inconjuratoare.
e Dezvoltarea si echiparea infrastructurii si a serviciilor de sprijin economic pentru stimularea competitivitatii.
e Revitalizarea urbana si dezvoltarea infrastructurii spatiului public.

e Modernizarea infrastructurii tehnice si a retelelor de utilitéti publice.

Primul obiectiv este direct legat de cresterea mobilitatii si imbunatatirea accesibilitatii in cadrul municipalitatii. Pentru a
realiza acest lucru, sunt planificate urmatoarele proiecte:
e Reabilitarea infrastructurii rutiere: Modernizarea a cel putin 15 km de drumuri locale pand in 2027 (strazile
specifice urmeaza sa fie stabilite In timpul etapei pregatitoare).
e Dezvoltarea sistemului de transport public urban: Crearea unui serviciu local de transport public urban dotat cu
cel putin 24 de unitati noi de transport ecologice.
e Solutii smart city pentru promovarea turismului: Integrarea tehnologiilor inovatoare pentru sprijinirea
initiativelor turistice in Soroca.

Alte obiective includ, de asemenea, proiecte care contribuie indirect la mobilitate si la calitatea urbana, cum ar fi:
e Reabilitarea promenadei raului Nistru si a zonelor adiacente, transformandu-le in zone de agrement si recreere.
e  Eforturi cuprinzatoare de revitalizare urbana, inclusiv imbunatatirea centrului civic i a cartierelor rezidentiale.
e Amenajarea unei piete publice pe un teren proprietate municipala de-a lungul strazii V. Stroescu.

Aceste initiative vizeaza in mod colectiv imbunatatirea mobilitatii urbane, cresterea calitatii vietii si pozitionarea
oragului Soroca ca un orag modern, accesibil si atractiv.

1.4.2. Strategia de Dezvoltare Comunitari a Municipiului Soroca pentru perioada 2021-2025%
Strategia de Dezvoltare Comunitara a Municipiului Soroca pentru anii 2021-2025 are in vedere transformarea orasului
intr-un pol turistic si cultural, cu o economie dezvoltata, oportunitati de angajare competitive si un patrimoniu pe deplin
conservat si valorificat. Strategia aspira si promoveze o comunitate unitd, implicatd, bine administrata printr-un
parteneriat constructiv Intre autoritati si cetateni, care prin proiectele si practicile sale sa fie un exemplu la nivel national
si pentru generatiile tinere.
Planul de actiune este structurat in jurul a patru obiective strategice, cu proiecte legate de transport si mobilitate in
principal in cadrul obiectivului strategic 3: Imbunitatirea conditiilor de viata prin dezvoltarea infrastructurii si a
serviciilor publice. Un singur proiect din cadrul obiectivului strategic 2 (valorificarea potentialului turistic local prin
promovarea turismului si a activitatilor culturale) contribuie, de asemenea, indirect la mobilitate.
e  Obiectivul strategic 2:
o Dotarea scenei de vara cu tehnologia necesara pentru organizarea de evenimente culturale.
e  Obiectivul strategic 3:
o Crearea de spatii de agrement - amenajarea de zone de recreere.
Reabilitarea drumurilor de acces si a trotuarelor.
Revitalizarea zonei Decebal, intre strazile Stefan cel Mare si Maria Cebotari.
Dezvoltarea serviciului municipal de transport public.
Amenajarea de locuri de parcare publice.

o O O O

22 Mai multe detalii sunt disponibile la:
https://www.primsoroca.md/uploads/article/Decizie_nr_1626_din_22032022_fNNp.pdf



o Imbunatatirea punctelor de intrare in oras.
o Renovarea pietelor publice si a zonelor verzi.
o Cresterea numarului de pasageri care asteapta in statii.

Aceste initiative vizeaza in mod colectiv modernizarea mobilitatii urbane, imbunétatirea functionalitatii spatiului public
si sprijinirea obiectivelor mai largi de dezvoltare ale municipalitatii.

1.4.3. Programul de Revitalizare Urbani pentru Municipiul Soroca (2022-2026)*

Programul de Revitalizare Urbana a Municipiului Soroca (2022-2026) serveste drept cadru operational care defineste
obiective, directii de actiune si proiecte de revitalizare, alaturi de principii de coordonare, management, monitorizare si
mecanisme de evaluare. Programul este condus de o viziune de transformare si intinerire a zonei "Dealul Romilor" din
Soroca Intr-un spatiu in care locuitorii experimenteaza o imbunatatire tangibila a calitatii vietii lor.

Programul este structurat in jurul a trei obiective strategice, fiecare sustinut de trei obiective specifice. Relevant pentru
mobilitate este obiectivul 2: "Imbunitatirea calititii spatiilor publice pentru a stimula interactiunile sociale, comunicarea
si recreerea". Acest obiectiv include urmatoarele obiective specifice legate de mobilitate:

e Dezvoltarea de spatii publice incluzive.

e  Asigurarea sigurantei si calitatii infrastructurii rutiere si pietonale.

Printre proiectele propuse, o initiativa notabila este:
e  Modernizarea si reabilitarea accesului pietonal de-a lungul strazii Vasile Stroescu, inclusiv reconstructia

Acest program reflecta o abordare cuprinzdtoare a revitalizarii spatiilor urbane, concentrandu-se pe mobilitate,
incluziune si sigurantd pentru a promova o comunitate conectatd si vibranta.

1.4.4. Planul de investitii capitale al municipiului Soroca pentru anii 2022-2026%

Planul de investitii capitale al municipiului Soroca pentru perioada 2022-2026 serveste drept cadru principal pentru
dezvoltarea, planificarea, organizarea, implementarea si monitorizarea proiectelor de investitii pe o perioada de patru
ani.
Investitiile sunt distribuite in mai multe sectoare, dezvoltarea infrastructurii rutiere fiind cea mai mare prioritate in ceea
ce priveste valoarea investitiilor alocate.
Planul include mai multe initiative menite sa imbunatateascd mobilitatea si infrastructura de transport:
e Reabilitarea infrastructurii rutiere - Strazile vizate pentru reabilitare includ:
o Strada Eminescu
Strada Plopilor
Strada Studentilor
C. Stomati - Strada Bechir
Strada Traian
Strada Uzinelor
Strada Alexandru cel Bun
Strada Arterelor
Strada Renasterii
Strada Busuiocului
Nucarilor 9 / Strada Independentei
Strada Nucarilor - Teilor
Strada Petrov
V. Stroescu Street
D. Strada Cantemir
Strada Gospodarilor (nr. 1-17)
o Infiintarea unei intreprinderi municipale de transport public - Pentru imbunatitirea mobilitatii urbane si
asigurarea unor servicii de transport eficiente.

O 0O 0O o0 O O 0O o0 O O O O O ©°

atractiv de-a lungul malului raului

e Revitalizarea zonei Decebal - vizeazd modernizarea zonei dintre strazile Stefan cel Mare si Maria Cebotari
pentru a-i spori functionalitatea si atractivitatea vizuala.

e Crearea de spatii de recreere - Dezvoltarea si amenajarea de zone de recreere in sectoarele inalte (sectorul 3 si
sectorul 4).

23 Mai multe detalii sunt disponibile la:
https://www.primsoroca.md/uploads/article/Decizie_nr102_din_31032021_uqDv.pdf

24 Mai multe detalii sunt disponibile la:
https://www.primsoroca.md/uploads/article/Decizie_nr_1627_din_22032022_hn5g.pdf
25 Mai multe detalii sunt disponibile la:
https://www.primsoroca.md/uploads/article/Decizie_nr_1526 din_09122021_MTAo.pdf



Acest plan reflectd angajamentul municipalitatii Soroca de a-si Tmbunatati infrastructura de transport si spatiile publice,
promovand conectivitatea, accesibilitatea si calitatea vietii pentru locuitorii sai.
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STRATEGIC

2.1. CONTEXTUL SOCIOECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATII POPULATIEI SI A
ACTIVITATILOR ECONOMICE

Aceasta subsectiune urméreste sd evidentieze principalele tendinte socio-economice si de dezvoltare
urband din cadrul municipiului Soroca, precum si sa defineascd zonarea nevoilor sale specifice.
Analiza urmireste sd examineze modul in care aspectele-cheie legate de potentialul uman si
economic sunt direct corelate cu dezvoltarea locala.

Analiza se bazeaza in principal pe datele disponibile publicului furnizate de Biroul National de
Statistica al Republicii Moldova.

2.1.1. DEMOGRAFICA STRUCTURA A SOROCA CRESTEREPOLO SI

EVOLUTIA POPULATIEI

Polul de Crestere Soroca se afld in raionul Soroca si se prezintd ca cea mai mare asezare dupa
numarul populatiei din cadrul raionului, fiind singurul oras. Zona Urbana Functionald (ZUF) Soroca
cuprinde unitatile administrativ-teritoriale (UAT) din primul sdu inel de localitati, si anume Egoreni,
Cosauti si Zastinca, dar si Rubelnita din al doilea inel de localitati.

Conform datelor furnizate de Biroul National de Statistica (BNS), populatia rezidenta a polului de
crestere Soroca in anul 2024 este de 17.340 locuitori. in cadrul Zonei Urbane Functionale (ZUF),
populatia totald ajunge la 24.726 de persoane, locuitorii municipiului reprezentand aproximativ
70,13% din aceasta suprafatd. Municipiul este urmat de localitatile Rubelnita (2.611 locuitori), Cosauti
(2.458 locuitori), Zastinca (1.538 locuitori) si Egoreni (779 locuitori)?.

Figura 1. Evolutia populatiei rezidente obisnuite in municipiul Soroca, 2015-2024 (valori
inregistrate la inceputul anului)
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Sursa: Biroul National de Statistica

Dinamica populatiei rezidente obisnuite (tinand cont de efectele migratiei) in municipiul Soroca intre 2015 si
2024 indica o scadere aproape constantd, cu o scadere totala de 19,03% fata de 2015. Acest declin este si mai
pronuntat (19,98%) in comparatie cu varful de populatie inregistrat in 2016 (21.670 de rezidenti). Pandemia
COVID-19 a incetinit temporar tendinta de depopulare, deoarece multe persoane au fost fortate sa se intoarca
acasd, iar emigrarea a devenit din ce in ce mai restrictionata. in perioada 2020-2021, populatia municipiului a
scazut cu doar 0,01%. Cu toate acestea, in urma relaxdrii restrictiilor de calatorie, declinul s-a accelerat
semnificativ. In perioada 2021-2024, Soroca a cunoscut un fenomen de depopulare intensificat, cu o scadere de
15,62% 1n aceasta perioada.

Scéaderea semnificativa a populatiei reprezintd o provocare recurentd cu efecte negative asupra dezvoltdrii pe
termen mediu si lung a municipiului Soroca. Abordarea acestei probleme necesita adoptarea de solutii specifice
pentru a spori atractivitatea locald. Aceste masuri sunt esentiale pentru sustinerea fortei de munca, mentinerea
calitatii serviciilor publice si asigurarea continuitatii si eficientei procesului general de dezvoltare.

Cele mai recente date exacte privind populatia rezidentd provin de la Recensamantul Populatiei si Locuintelor
(RPL) 2014. Conform acestui recensimant, polul de crestere Soroca avea o populatie de 22.196 locuitori,
pozitionandu-se sub municipii precum Chisindu (469.402 locuitori), Balti (97.930 locuitori), Ungheni (30.804
locuitori) si Cahul (30.018 locuitori)®. in acelasi an, datele Biroului National de Statistici (BNS) indicau ci
Soroca avea o populatie de 21.385 locuitori obisnuiti®, relevand ca peste 3,65% din populatia sa avea o altd
resedinta obisnuita.

2Recensimantul populatiei si al locuintelor din 2014

3Re§edin§a obisnuitd este definitd ca locul in care persoana a locuit predominant in ultimele 12 luni,
indiferent de absentele temporare (pentru recreere, vacantd, vizitarea rudelor si prietenilor, afaceri,
tratament medical, pelerinaje religioase etc.).



Scéaderea procentuala inregistratad la nivel municipal se aliniazad cu tendintele la nivel national, regional si raional.
Cu toate acestea, Municipiul Soroca a inregistrat una dintre cele mai semnificative scaderi dintre nivelurile
teritoriale analizate, depdsitd doar de Raionul Soroca (-19,30%). Astfel, municipiul depaseste media nationala (-
14,86%) - care in sine reprezinta o scddere accentuatd, desi cea mai micad dintre mediile analizate - depasind
totodatd media Regiunii de Dezvoltare Nord (-18,56%) si a Zonei Urbane Functionale (-17,92%). In acest
context, municipalitatea este situata intr-o regiune puternic afectatd de declinul demografic, subliniind nevoia
urgenta de masuri rapide menite sa imbunatateascd indicatorii demografici, pentru a inversa acest fenomen si a
sustine cresterea pe termen lung.

Figura 2. Tendinte demografice la nivel local, regional si national, 2015-2024 (valori la inceputul
anului)
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RAPORTUL DE GEN

Cu o varstd medie generald de 42,2 ani, 40,3 ani pentru barbati si 43,8 ani pentru femei, Municipiul Soroca este
caracterizat de un dezechilibru de gen. La nivelul anului 2024, municipiul cuprinde 9.496 femei (aproximativ
54,76% din totalul populatiei) si 7.844 barbati (45,24% din totalul populatiei). Raportul de gen favorizeaza
femeile (+9,52%), un decalaj semnificativ mai mare decit la nivel national (+6,78% in favoarea femeilor), in
cadrul Regiunii de Dezvoltare Nord (+6,38% in favoarea femeilor) si in raionul Soroca (+6,90% in favoarea
femeilor).

Aceasta disparitate de gen este corelatd cu mai multe tendinte demografice, cea mai semnificativa fiind diferenta
de speranta de viata intre barbati si femei in Moldova pana in 2023 (67,5 ani pentru barbati si 76,4 ani pentru
femei), alaturi de procesul de imbatranire demografica. In plus, aceasta este legatd de modelele locale de
migratie.

O analiza a dinamicii raportului de gen releva cateva caracteristici demografice notabile. In grupele de varsta 0-
4, 5-9, 10-14, 35-39 si 40-44, barbatii sunt putin mai numerosi decat femeile, desi diferentele sunt marginale si
nu indici dezechilibre semnificative. in schimb, femeile



sunt mai numeroase decat barbatii in toate celelalte grupe de varstd, cu cele mai pronuntate disparitati observate
in grupele de varsta 70-74, 60-64 si 25-29.

Figura 3. Dinamica de gen in municipiul Soroca
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Diferente semnificative In ceea ce priveste reprezentarea pe sexe apar dupa varsta de 60 de ani, cind femeile
devin mult mai numeroase, depasind barbatii cu peste 230 de persoane. Aceste date reflectd o structura
demografica distincta, cu o proportie mai mare de femei in randul populatiei varstnice. Aceastd caracteristicd
demografica poate influenta nevoile sociale si de servicii ale comunititii, in special in domenii precum asistenta

medicala si sociala.
STRUCTURA PE VARSTE A POPULATIEI

In ceea ce priveste structura pe varste a populatiei din municipiul Soroca, fenomenul de imbatranire demografica
este evident, aliniindu-se tendintelor nationale care afecteaza in prezent Republica Moldova. Acest proces
reflectd o schimbare semnificativd in distributia pe grupe de varsta, evidentiind o crestere a proportiei de
locuitori in varsta in raport cu alte categorii demografice.

Conform datelor furnizate de Biroul National de Statistica (BNS), la inceputul anului 2024, populatia in varsta de
65 de ani si peste din municipiul Soroca va reprezenta aproximativ 17,8% din totalul locuitorilor, comparativ cu
11,08% in 2015. Acest segment a Inregistrat o crestere semnificativa in ultimul deceniu, crescand cu 29,9% fata

de 2015.

Imbatranirea demografica ridicd o serie de provocari pe termen mediu si lung, in special in ceea ce priveste
mobilitatea in cadrul municipalitatii. Accesul la serviciile medicale, la activitatile recreative si la alte facilitati
devine din ce in ce mai dificil pentru populatia in varsta, subliniind necesitatea unei planificari urbane adaptate.
Este esential ca autoritatile locale sd ia in considerare cerintele specifice de mobilitate ale rezidentilor in varsta,
asigurdnd o infrastructurd si solutii de transport accesibile si eficiente pentru a spori integrarea si bunistarea

acestora 1n cadrul comunitatii.
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in acelasi timp, se observd o scidere a numarului de copii (0-14 ani) si de tineri (15-24 de ani) in raport cu
populatia in varstd de munca (25-59 de ani) si In special cu cea in varsta (60+ ani). Aceastd tendintd este atribuita
in principal ratelor scazute ale natalitatii, reflectdnd un dezechilibru demografic.

Figura 4. Populatia pe varste in municipiul Soroca la inceputul anilor 2015 si 2024
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Sursa: Biroul National de Statistica

O analiza comparativa a dinamicii populatiei pe grupe de varsta intre 2015 si 2024 releva schimbari demografice
semnificative. Cea mai pronuntata scadere a fost inregistratd in grupa de varstd 20-24 de ani, cu o reducere de
51,87%, urmata de grupa de varsta 15-19 ani (-49,14%) si de grupa de varsta 30-34 de ani (-42,47%). in schimb,
cea mai mare crestere demografica a fost observata in randul persoanelor in varsta de 70-74 de ani, cu o crestere
substantiald de 75,86%, urmatd de cresterea in grupele de varstd 65-69 de ani (+34,41%) si 60-64 de ani

(+4,97%).

Aceastd tendintd evidentiazd atdt rata scazutd a natalitdtii in municipiul Soroca, cat si procesul accelerat de
imbatranire demograficd si emigrare a tinerilor. Scaderea semnificativa a populatiei active, in special in grupa de
varstd 25-29 de ani (-31,85%) si in grupa de varstd 30-34 de ani (-42,47%), poate fi atribuitd in mare parte
emigrarii, atdt la nivel national, cat si international, deoarece persoanele cauta oportunitati mai bune de angajare,

educatie si dezvoltare profesionala.

Aceastd tendintd ar putea avea implicatii profunde pentru piata locald a muncii si pentru sustenabilitatea
economica pe termen lung a municipalitatii. In plus, aceste grupe de varsta sunt printre cele mai mobile din punct
de vedere economic, iar lipsa oportunitatilor locale de angajare sau a perspectivelor atractive ar putea stimula si
mai mult plecarea lor.

Piramida populatiei evidentiaza aceleasi provocari cu care se confruntd municipalitatea, si anume fenomenul de
imbatranire demografica si raportul de gen in favoarea femeilor. Aceastd tendinta este subliniatd si de cresterea
constanta a indicelui de imbétranire demografica in ultimul deceniu. Acest indicator si evolutia sa sunt deosebit
de importante in contextul planificarii urbane, avand implicatii asupra serviciilor sociale si medicale, precum si
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in plus, este de remarcat faptul ci generatia cu vérsta cuprinsa intre 55 si 69 de ani constituie cel mai mare
segment al populatiei, reprezentind aproximativ 24,6% din locuitorii municipiului.

Figura 5. Piramida varstelor pentru municipiul Soroca
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Intre 2015 si 2024, rata de imbatranire demografici a crescut cu aproximativ 60,5%, marcand o evolutie
semnificativa cu implicatii importante pentru dezvoltarea socio-economica a municipiului. Grupa de varstd 45-64
de ani, care constituie o parte substantiala a populatiei (30,51%), va reprezenta o provocare majora in viitorul
apropiat. Nevoile specifice ale acestui grup demografic sunt diverse si vor necesita un management eficient la
nivel municipal, implicdnd colaborarea intre autoritdti si comunitate pentru a asigura servicii si infrastructura
adecvate care sa raspunda acestor cerinte.

Pentru a aborda aceste caracteristici demografice, dezvoltarea municipalitdtii ar trebui sd se concentreze pe
identificarea si punerea in aplicare a solutiilor optime pentru a facilita accesul populatiei varstnice, un grup
demografic in crestere. Este esential sa se extinda si sd se imbunatateasca serviciile sociale si de asistentd
medicala pentru a raspunde in mod eficient cererii in crestere. Aceastd abordare integratd va contribui la
asigurarea unui nivel de trai adecvat pentru persoanele in varsta, consolidand in acelasi timp cOeziunea sociala in
cadrul comunitatii.



Figura 6. Rata de imbéatranire demografica in municipiul Soroca, 2015-2024, %o
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Indicatorii demografici ai Municipiului Soroca releva o situatiec complexa caracterizatd printr-o ratd de
dependenta demografica de 517,06 persoane dependente la 1000 persoane in varstd de muncad. Aceastd valoare
este mai mica decat ratele inregistrate la nivel raional (526,61%o) si in Regiunea de Dezvoltare Nord (542,38%o),
dar semnificativ mai mare decdt media nationald (267,67%o). O ratd de dependentd atat de ridicatd reflectd o
povara financiara constanta pentru autoritatile locale, deoarece grupurile dependente (copiii si persoanele in
varstd) necesitd un sprijin consistent din partea populatiei active, in special in ceea ce priveste asistenta sociala si
infrastructura dedicata.

Rata de dependenta a tinerilor, calculata ca numarul de persoane cu varsta cuprinsa intre 0-14 ani raportat la
populatia in varsta de munca (15-64 ani), este de 247,44%o in municipiul Soroca. Aceasta depaseste mediile
raionale (232,23%o) si regionale (240,86%o) si rimane semnificativ peste nivelul national (134,27%o). Acest lucru
indica o populatie tanara relativ bine reprezentatd, oferind oportunitéti potentiale pentru dezvoltarea viitoare a
fortei de munca. Cu toate acestea, sunt necesare investitii strategice in educatie si infrastructurd pentru a sprijini
integrarea lor in economia locala.

in schimb, rata de dependenta a persoanelor varstnice in municipiul Soroca este de 269,82%o, mai mici decét
valorile raionale (294,38%o) si regionale (301,52%o), dar considerabil mai mare decit media nationald
(133,40%0). Acest lucru evidentiazd o povard semnificativd asupra populatiei active, cu implicatii socio-
economice directe asupra sustenabilitatii sistemelor de pensii si de sanatate. Tendinta de imbatranire este
confirmatd si de indicele de imbatranire demografica, care atinge 1.091,30%o, o valoare mai favorabila
comparativ cu nivelurile raionale (1.267,59%o) si regionale (1.251,86%o), dar mai mare decat media nationala
(993,53%o).

Strans legata de aceste tendinte demografice este rata de inlocuire a fortei de munca, care masoara numarul de
persoane care intra in cdmpul muncii in momentul in care o treime din populatia in vérstd de muncd se
pensioneaza. Acest indicator este de 741,73%o in municipiul Soroca, cel mai ridicat dintre nivelurile teritoriale
analizate (696,70%o la nivel raional, 722,58%o in Regiunea de Dezvoltare Nord si 402,81%o la nivel national).
Desi acest lucru reflectd un avantaj demografic relativ, el subliniaz, de asemenea, necesitatea unor masuri
proactive pentru a valorifica potentialul fortei de munca viitoare.



Tabelul 1. Principalii indicatori demografici la nivel local, districtual, regional si national, 2024

INDICATOR MUNICIPIUL RAIONUL REGIUNEA DE| MOLDOVA
SOROCA SOROCA DEZVOLTARE
NORDICA
% din tineri (0-14 ani) 16,30% 15,21% 15,62% 17,49%
% varstnici (65+ ani) 17,79% 19,28% 19,55% 17,38%
Rata dependentei 517,06%0 526,61%o0 542,38%o0 267,67%0

demografice (%o)

Rata de dependentd 247,44%o 232,23%o 240,86%o 134,27%0
demografica a tinerilor

(%o)

Rata de dependenta 269,82%o 294,38%o 301,52%o 133,40%0

demografica la varste
inaintate (%o)

Rata de inlocuire a 741,73%0 696,70%0 722,58%0 402,81%o
fortei de munca (%o)

Demografie 1091,30%0 1267,59%o 1251,86%o 993,53%0
rata de imbatranire (%o)

Sursa: Biroul National de Statistica

Rata de Imbatranire demografica ridicatd si in crestere in municipiul Soroca, care indici o concentrare
semnificativd a persoanelor in varstd, exercitd o influentd considerabila asupra sistemului de transport local.
Aceasti situatie poate creste cererea de transport adaptat pentru a asigura accesibilitatea vehiculelor si statiilor
pentru persoanele cu mobilitate redusd. O abordare integrata a planificarii urbane este esentiald, necesitind
imbunatatiri ale infrastructurii, cum ar fi trotuarele si zonele de odihna, pentru a spori accesul la transportul
public. Pe termen lung, se recomanda ajustarea frecventei si a orelor de functionare a serviciilor de transport
pentru a raspunde nevoilor populatiei in varsta. Punerea in aplicare a acestor masuri va imbunatati calitatea vietii
persoanelor in varsta si va consolida coeziunea sociald, promovand un mediu urban incluziv si accesibil pentru
toti locuitorii.

Provocirile demografice din municipiul Soroca necesita interventii strategice pentru a asigura durabilitatea pe
termen lung. Presiunea generatd de rata ridicatd de dependentd si de procesul de imbétranire necesitd méasuri
integrate, inclusiv stimularea natalitatii, sprijinirea tinerilor si integrarea persoanelor in varsta in viata comunitatii.
Pentru a contracara vulnerabilitatile demografice, Municipiul Soroca trebuie si adopte o abordare proactiva si
inovatoare care si vizeze revitalizarea comunitatii, consolidarea echilibrului intre generatii si promovarea
incluziunii sociale. Implementarea unor astfel de masuri va imbunatati nu numai calitatea vietii locuitorilor, ci si
atractivitatea pe termen lung a municipiului.

2.1.2. MISCAREA NATURALA SI MIGRATORIE
MISCARE NATURALA



Un indicator cheie analizat in contextul dinamicii naturale a populatiei este rata naturala de crestere a populatiei,
definiti ca diferenta dintre rata natalititii si rata mortalititii. in Municipiul Soroca, acest indicator a inregistrat o
tendinta fluctuanta in perioada 2014-2023. Rata naturald de crestere a scazut semnificativ in perioada 2017-2021,
inregistrand o scddere de peste 470%. Declinul accentuat observat in perioada 2020-2021 a fost profund
influentat de pandemia COVID-19, 2021 fiind singurul an din perioada analizata in care valorile ratei sporului
natural au scidzut sub -10. Pandemia a avut un impact direct asupra acestei rate atat prin reducerea numarului de
nasteri, cat si prin cresterea semnificativa a numarului de decese. In 2021, au fost inregistrate peste 400 de decese
pentru prima si singura data in ultimul deceniu. In timp ce numirul de decese a revenit treptat la nivelurile
anterioare pandemiei, numarul de nasteri a continuat sa scada, inregistrdnd o reducere de 28,96% din 2020 pana
in 2023. incepand din 2022, rata naturald de crestere a populatiei a cunoscut o redresare modesta, crescand cu
aproximativ 50% intre 2021 si 2023. Cu toate acestea, aceastd redresare a ramas in teritoriu negativ si nu a reusit
sa atinga nivelurile pre-pandemice.

Figura 7. Rata sporului natural in municipiul Soroca, 2014-2023

20 2020 2021 2022 2023

-10

-12

Sursa: Biroul National de Statistica

Rata naturala de crestere a populatiei in municipiul Soroca este mai mica decat media nationald, dar depaseste
ratele inregistrate la nivel raional si al Regiunii de Dezvoltare Nord. in ceea ce priveste ceilalti indicatori
analizati, este de remarcat faptul ca, in anul 2023, rata natalitatii in municipiu este cea mai mare dintre zonele
comparate, iar rata mortalitatii este sub nivelul raional, dar depaseste media nationald si pe cea a Regiunii de
Dezvoltare Nord.



Tabelul 2. Indicatori ai miscirii populatiei naturale la nivel local, districtual, regional si
national, 2023

INDICATOR MUNICIPIUL RAIONUL REGIUNEA DE, MOLDOVA
SOROCA SOROCA DEZVOLTARE
NORDICA
Nascut-viu 184 556 5.162 24.033
Rata natalitatii (%o) 9,95%0 8,86%0 7,68%0 9,64%0
Decedat 276 1.021 9.566 33.733
Rata mortalitatii (%0)  14,93%o 16,26%o 14,22%0 13,54%0
Crestere naturala -4,98%o0 -7,40%o0 -6,54%0 -3,90%o0
rata (%o)
Populatia totala 18.487 62.775 672.517 2.492.278

Sursa: Biroul National de Statistica
MIGRATIE MISCARE

in ceea ce priveste tendintele migratiei populatiei, municipiul Soroca prezinti o traiectorie descendenti, cu un
sold migrator negativ cuprins intre 250 si 355 de schimbari de domiciliu in 2022 si intre 500 si 861 in 2021,
conform Biroului National de Statisticd. Aceste cifre reflectd doar soldul migratiei interne care rezultad din
schimbarile de domiciliu. Desi a existat o imbunatatire a soldului negativ In comparatie cu anul precedent,
valoarea rimane semnificativ ridicata. in plus, cifrele reale ar putea fi chiar mai mari daca se ia in considerare
faptul cd multi rezidenti ar putea migra in strdindtate, nu doar in interiorul tarii. Acest lucru evidentiazd o
provocare si mai presanta pentru municipalitate, deoarece migratia internationald duce adesea la pierderea unei
forte de muncé mai active si mai calificate, exacerband si mai mult presiunile demografice si economice asupra
comunitatii locale.

Aceasta dinamica demograficd ridicd semne de intrebare cu privire la durabilitatea dezvoltarii economice si
sociale a comunitatii, deoarece orasul continud sa piardd mai multi locuitori decét castigd. Printre factorii care
contribuie la acest fenomen se pot numara oportunitatile limitate de angajare, accesibilitatea redusi la serviciile
esentiale si calitatea generald a vietii. Aceste probleme evidentiazd necesitatea urgenta de a dezvolta strategii
eficiente menite sa atragd si sa retind rezidentii, imbunatatind 1n acelasi timp conditiile de viata.

Este esential ca autoritatile locale si identifice si sa implementeze masuri care pot revitaliza economia locald, sa
imbunatateasca infrastructura si sa sporeasca atractivitatea orasului. Astfel de initiative ar contribui la crearea
unui mediu urban mai vibrant si durabil, sprijinind in cele din urma dezvoltarea si stabilitatea pe termen lung a
orasului Soroca.



2.1.3. POPULATIA DISTRIBUIRE SI RELATIA
cu CU  MEDIUL CONSTRUIT

Distributia spatiald a populatiei este influentatd de mai multi factori, mediul construit si configuratia acestuia
jucand un rol esential. Mediul construit constituie un punct de atractie prin forma sa si prin tipul de locuinte pe
care le oferd, fiind strans legat de proximitatea si accesibilitatea fatd de zonele centrale, precum si de
disponibilitatea serviciilor esentiale. Acesti factori influenteaza semnificativ decizia populatiei de a se stabili in
anumite zone, evidentiind interdependenta dintre dezvoltarea urbani si dinamica demografica.

Polul de crestere al municipiului Soroca prezintd o densitate ridicata a populatiei in zona sa centrala, unde fondul
locativ este alcatuit predominant din locuinte colective. In cadrul municipiului, doar trei zone au o populatie mai
mare de 1.200 de locuitori, toate situate de-a lungul arterelor majore de transport - strizile Vasile Stroiescu,
Stefan cel Mare si Independentei. Aceastd zond centrald serveste drept nucleu al activititilor municipale,
concentrand institutii cheie, servicii si spatii de recreere, fiind un punct central al vietii urbane din Soroca.

in schimb, zonele cu cea mai scizutd densitate a populatiei se gisesc la periferia municipalitatii, in special in
partile de nord, sud si sud-vest. Aceste zone periferice sunt in principal industriale, intercalate cu unitati
rezidentiale individuale.

Din perspectiva mobilitatii urbane si a cererii de transport, zona centrald apare ca principalul punct de atractie.
Cele mai intens utilizate artere de transport includ strada Independentei, strada Stefan cel Mare, strada Vasile
Stroiescu si Calea Baltului. Aceste rute inregistreazd volume mari de trafic si joaca un rol esential in asigurarea
conectivitdtii si accesibilitatii in interiorul municipiului si cu zonele adiacente.

Din perspectiva institutiilor de invatdmant, zonele de sud si de nord ale orasului Soroca prezintd cea mai mare
concentrare de elevi, fiecare giazduind peste 500 de elevi. Aceste zone gazduiesc scoli mai mari, care se ocupd de
o parte semnificativd a populatiei de elevi si sunt probabil pozitionate pentru a deservi eficient cartierele
rezidentiale din jur. In schimb, zona centrald beneficiaza, de asemenea, de prezenta unititilor de invatimant, dar
aceste institutii gdzduiesc un numar comparativ mai mic de elevi, in total 223.

Pentru a asigura accesul echitabil la o educatie de calitate si pentru a sprijini dezvoltarea urbana echilibrata, se
recomanda evaluarea capacitatii si a starii institutiilor de invatamant din toate zonele. De exemplu, imbunétatirea
facilitatilor din zona centrala ar putea face din aceasta o optiune mai atractivd pentru familii si ar diminua
presiunea asupra scolilor din zonele cu densitate ridicata. In plus, optimizarea rutelor de transport public pentru a
asigura o conectivitate perfectd intre zonele rezidentiale si scoli ar sprijini si mai mult accesul la educatie in
intreaga municipalitate.



Figura 8. Populatia pe districte de trafic (TAZ) in municipiul Soroca (2024)
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Figura G. Elevi pe district de trafic
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2.1.4. PROFIL ECONOMIC

In 2023, in municipiul Soroca au fost inregistrate aproximativ 982 de intreprinderi cu sediul in limitele sale
administrative, rezultind o densitate de afaceri de aproximativ 56,63 intreprinderi la 1.000 de locuitori. Aceasta
cifra depaseste semnificativ media nationala inregistrata in 2021, care se situa la doar 14,75 intreprinderi la 1 000
de locuitori. O astfel de densitate ridicatd a intreprinderilor evidentiaza potentialul Soroca ca centru economic
local, reflectand un mediu antreprenorial activ.

In ceea ce priveste structura economicd a municipiului, o analiza bazati pe numarul de intreprinderi si domeniile
lor de activitate respective relevd o predominantid semnificativd a sectorului comertului cu ridicata si cu
amanuntul si intretinerii si repardrii autovehiculelor si motocicletelor, care reprezinta 32,28% din totalul
intreprinderilor inregistrate. Acesta este urmat de sectorul agriculturii, silviculturii si pescuitului, care cuprinde
25,97% din intreprinderi, si de industria prelucratoare, care reprezintd 8,55%. Restul sectoarelor au 0 pondere de
mai putin de 7% fiecare, reflectand un nivel mai scdzut de implicare in economia locald. Cele mai putin
reprezentate sectoare sunt Productia si furnizarea de energie electricd si termica, gaze, apd caldd si aer
conditionat si Activitdti artistice, recreative si de agrement, ambele reprezentand doar 0,51%, alaturi de Alte
activitati de servicii, care reprezintd 0,71%. Aceastd distributie subliniaza faptul cd municipalitatea se bazeaza pe
comert si agriculturd ca motoare principale ale economiei locale, in timp ce alte sectoare prezinta potential de
diversificare si strategii de dezvoltare specifice.



Figura 10. Ponderea numarului de intreprinderi pe activititi in municipiul Soroca in 2023 (%0)
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Din perspectiva distributiei spatiale, cea mai mare concentratie de angajati din Soroca se inregistreaza la periferia
sudica, langa terminalul de autobuze, cu aproximativ 600 de angajati. In plus, se remarca si doud zone din nord-
vestul orasului: una in jurul Spitalului Raional si cealaltd de-a lungul drumului spre Cosduti. Aceste zone
corespund locatiilor cu un numar ridicat de angajati institutionali (cum ar fi Spitalul Raional) sau activitati
industriale (de exemplu, statia de pompare a apei) si piete.

Zonele cu densitate scdzutd a ocuparii fortei de muncd sunt predominant zone rezidentiale cu locuinte
unifamiliale. In majoritatea districtelor de trafic, numarul de angajati variaza intre 1 si 50, reflectand distributia
generala a locurilor de munca pe teritoriul municipalitatii.



Figura 11. Distributia locurilor de munci pe districte de circulatie, municipiul Soroca, 2024
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Figura 12. Ponderea cifrei de afaceri pe activititi in municipiul Soroca in 2023 (%0)
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La nivel local, intreprinderile active in 2023 au generat o cifrda de afaceri totald de 4.252.143.295 lei. Pe sectoare
economice, industria prelucratoare a contribuit cu peste 30% din cifra de afaceri totald a polului de crestere, desi
reprezinta doar 8,55% din totalul intreprinderilor inregistrate, in timp ce sectorul comertului cu ridicata si cu
amanuntul si al Intretinerii si repararii autovehiculelor si motocicletelor, care cuprinde cel mai mare numar de
intreprinderi, a reprezentat 27,15% din cifra de afaceri totala. Acestea au fost urmate de sectorul Agricultura,
silviculturda si pescuit, care a generat 18,27% din cifra de afaceri totald. Alte sectoare au avut contributii
semnificativ mai mici, fiecare reprezentand mai putin de 5% din cifra de afaceri totala. Cele mai putin productive
sectoare din punctul de vedere al cifrei de afaceri au fost Alte activitati de servicii (0,02%), Productia si
furnizarea de energie electrica si termicd, gaze, apa calda si aer conditionat (0,06%) si Activitati administrative si
servicii suport (0,2%). Aceasta distributie evidentiazd importanta economica a sectoarelor de productie si comert
in ceea ce priveste productia financiara a municipalitatii, subliniind in acelasi timp impactul limitat al altor
cateva domenii. Politicile specifice menite sa stimuleze cresterea in sectoarele neperformante ar putea sprijini o
economie locala mai echilibratd si mai durabila.

In ceea ce priveste structura economiei locale in functie de numarul de salariati pe sectoare de activitate CAEM,
municipiul Soroca se caracterizeazd printr-o concentrare ridicatd a lucratorilor in trei domenii principale,
respectiv Industria prelucratoare, care angajeaza 31,86% din totalul fortei de munca, Agricultura, silvicultura si
pescuitul, cu 18,16%, si Comertul cu ridicata si cu amanuntul si Intretinerea si repararea autovehiculelor si
motocicletelor, care reprezinti 14,94% din angajati. In plus, Sanitatea si asistenta sociald contribuie cu 10,3% la
structura locald a fortei de munca. Alte sectoare reprezinta fiecare mai putin de 6% din totalul fortei de munca.
Sectoarele care angajeaza cel mai mic procent de lucratori includ Productia si furnizarea de energie electrica



si energie termica, gaze, apa calda si aer conditionat (0,05%), alte activitati de servicii (0,09%) si arta, recreere si
activitati recreative (0,24%). Aceastd distributie reflectd dependenta de industria prelucratoare, agricultura si
comert ca principale motoare ale ocuparii fortei de munca, subliniind in acelasi timp implicarea limitata a fortei
de munca in alte sectoare.

Figura 13. Ponderea salariatilor pe activititi in municipiul Soroca in 2023 (%)
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In 2023, cei mai mari angajatori din municipiul Soroca erau:

¢ Societatea cu raspundere limitatd "CONFEZIONI ANDREA MDV" - 816 angajati

*  Societatea pe actiuni "ALFA-NISTRU" - 501 angajati

e Institutie medicald publica, Spitalul Raional Soroca "A. PRISACARI" - 397 angajati
o Intreprinderea de stat "SOROCA FORESTRY ENTERPRISE" - 259 de angajati

¢ Intreprinderea mixta "ERMO-GRUP" SRL - 251 de angajati

e Societatea pe actiuni "DRUMURI-SOROCA" - 189 de angajati

e Institutia medicald publica "SOROCA HEALTH CENTER" - 172 de angajati
 Intreprinderea mixta "SOROCA CHEESE FACTORY" SA - 164 angajati

e Societatea comerciald "AMG-KERNEL" SRL - 150 de angajati

e Societatea cu raspundere limitatd "PRIETENIA-AGRO" - 147 de angajati

Profilul economic al municipiului Soroca, bazat pe analiza numarului de intreprinderi, a cifrei de afaceri si a
ocuparii fortei de munca pe sectoare, relevd o structurd economica concentrata, dar dezechilibrata. Economia
municipiului este puternic dependentda de trei sectoare principale: Industria prelucratoare, Agricultura,



silvicultura si pescuitul si Comertul cu ridicata si cu amanuntul, precum si Intretinerea si repararea
autovehiculelor si motocicletelor. Aceste sectoare reprezinta



majoritatea intreprinderilor (66,8%), cifra de afaceri (peste 75%) si ocuparea fortei de munca (64,96%). Aceasta
aliniere demonstreaza rolul lor esential in stimularea performantei economice si a pietei fortei de munci a
municipalitatii.

In ciuda ponderii sale relativ mici de intreprinderi (8,55%), industria prelucritoare apare ca fiind cel mai
productiv sector, contribuind cu peste 30% din cifra de afaceri totala si angajand 31,86% din forta de munci. in
schimb, comertul cu ridicata si cu amanuntul - cel mai mare sector dupd numaérul de intreprinderi (32,28%) -
genereaza o cotd putin mai mica din cifra de afaceri (27,15%) si angajeaza 14,94% din forta de munca, indicand
potentiale deficiente de eficienta.

Sectoare precum Alte activitati de servicii, Productia si furnizarea de energie electrica si termica, gaze, apa calda
si aer conditionat si Activitati artistice, recreative si de agrement au contributii minime la toti cei trei indicatori,
reflectdnd rolul lor limitat in economia locala.

Aceasta configuratie economica evidentiaza necesitatea unor politici specifice pentru:

e Cresterea productivititii in sectoare-cheie precum comertul si agricultura prin adoptarea tehnologiilor

5

moderne si incurajarea inovarii.

e Diversificarea bazei economice pentru a reduce dependenta de un numar limitat de industrii, asigurand
0 mai mare rezilienta si o crestere favorabila incluziunii.

*  Promovarea sectoarelor subdezvoltate, in special a celor cu potential de crestere, cum ar fi industriile
creative sau serviciile legate de energie, pentru a echilibra economia si a crea noi oportunitati de
angajare.

Prin valorificarea punctelor forte ale sectoarelor sale dominante si prin abordarea lacunelor din sectoarele
neperformante, municipiul Soroca poate construi un cadru economic mai durabil si mai competitiv.

2.1.5. PRINCIPALELE DOMENII DE EXTINDERE

Pentru o analizd completd a unei zone urbane, in special in ceea ce priveste impactul acesteia asupra zonelor
invecinate, este esential sa se evalueze atat dezvoltarea teritoriald, cat si expansiunea urband. Aceste procese
abordeazd nevoile generate de cresterea orasului, cum ar fi extinderea infrastructurii de utilitati, dezvoltarea de
facilitati comunitare si imbunatatirea capacitatii infrastructurii de transport.

in acelasi timp, noile dezvoltiri urbane exerciti o presiune sporitd asupra infrastructurii de transport existente si,
in unele cazuri, asupra serviciilor conexe. Pentru a gestiona eficient aceste provocdri, este esential ca
infrastructura si serviciile de transport sa fie dimensionate corespunzitor pentru a asigura o conectivitate optima
si un acces eficient in intreaga zona.

In cazul municipiului Soroca, pentru a identifica directiile de dezvoltare urbani si a determina conexiunile care
necesita extindere sau optimizare, cresterea orasului a fost analizata utilizdnd imagini din satelit obtinute de pe
platforma Google Earth pentru anii 2015 si 2021.

Analiza imaginilor satelitare aratd ca dezvoltarea municipiului Soroca in aceasta perioadi a prezentat o dinamica
minima sau inexistentd. Nu au fost inregistrate schimbari semnificative in structura tipurilor de tesuturi urbane,
indicAnd stabilitate in configuratia teritoriald. Singura schimbare notabild in acest interval de timp a fost
constructia unei facilitati comerciale in zona centrala, in apropierea granitei cu Ucraina.



Figura 14. Imagini din satelit ale municipiului Soroca, 2015-2021, zona centrala
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Dezvoltarea relativ modestd a municipiului Soroca este reflectatd si in numarul de autorizatii de construire
eliberate in perioada 2020-2023. In aceasti perioada, au fost eliberate 109 autorizatii, dintre care 52,29% au fost
pentru case individuale de locuit, indicand o usoara predominanta a acestui tip de dezvoltare. in plus, 33,03% din
autorizatii au fost pentru alte tipuri de cladiri, 11,93% pentru cladiri de comert cu ridicata si cu amanuntul,
1,83% pentru cladiri rezidentiale (blocuri de apartamente) si 0,92% pentru cladiri administrative. In special, nu
au fost eliberate autorizatii pentru cladiri rezidentiale pentru uz colectiv, hoteluri sau structuri similare.

Evolutia autorizatiilor de construire eliberate pentru locuinte individuale in municipiul Soroca nu urmeaza un
trend clar, prezentand in schimb fluctuatii. in anul 2020, au fost eliberate 24 de autorizatii, care au crescut cu
70,8% péna in anul 2022, dar ulterior au scazut cu 58,5% in anul urmator.

2.2. CONECTIVITATE EUROPEANA SINATIONALA

Desi Republica Moldova nu este in prezent membrd a Uniunii Europene, a fost integratd in reteaua
transeuropeana de transport (TEN-T). Aceasta includere face parte din initiativa Comisiei Europene de a extinde
coridoarele de transport ale UE la Moldova si Ucraina, cu scopul de a consolida legaturile acestora cu UE si de a
facilita reconstructia postbelicd a infrastructurii de transport din Ucraina.

Politica TEN-T se concentreazd pe crearea unei retele de transport multimodale eficiente, care include drumuri,
cai ferate, cai navigabile interioare, rute de transport maritim pe distante scurte, porturi, aeroporturi si terminale
intermodale. Aceastd abordare strategica urmareste sa optimizeze conectivitatea si sd consolideze integrarea
diferitelor moduri de transport, asigurand o mobilitate fara intreruperi in toate regiunile.

Reteaua TEN-T este vitald pentru stabilirea unei infrastructuri de transport coerente si continue in intreaga
Europa. Aceasta promoveaza circulatia durabild si eficientda a persoanelor si a marfurilor, incurajand astfel
cresterea economicd, stimuland comertul si imbunititind accesul la oportunititi de angajare. In plus, prin
furnizarea de sisteme de transport transfrontaliere bine integrate, reteaua TEN-T sprijind coeziunea economica,
sociala si teritoriald, contribuind la dezvoltarea echilibrata in UE si in regiunile invecinate.

Soroca se bucurd de conectivitate strategicd la reteaua europeana de transport TEN-T, fiind bine integrat in
infrastructura rutiera, desi este situat la peste 40 de kilometri distantd de cea mai apropiata legaturd feroviara.
Orasul face parte din reteaua globald prin ruta Vinnytsia-Soroca, sporindu-si accesibilitatea rutiera atat la nivel
regional, cat si european.

in prezent, reteaua TEN-T cuprinde noui coridoare tematice, dintre care unul singur - coridorul Marea Baltica-
Marea Neagra-Marea Egee - se extinde in tard. Cu toate acestea, acest coridor nu intersecteazd municipiul
Soroca, deoarece atat infrastructura sa rutiera, cat si cea feroviara trec la aproximativ 150 de kilometri distanta,
in apropiere de Cornesti.



Figura 15. Reteaua TEN-T revizuiti, 2024

o ATLANTIC ® SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN ~ ® MEDITERRANEAN
NORTH SEA ~ RHINE ~ WESTERN BALKANS — EASTERN
® MEDITERRANEAN @' (BALTIC SEA - ADRIATIC SEA ® MEDITERRANEAN
@ NORTH SEA - BALTIC ® RHINE - DANUBE ® BALTIC SEA - BLACK SEA - AEGEAN SEA

Sursa: https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/

Figura 16. Reteaua TEN-T in Soroca si zona sa urbana functionala
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Accesul la coridorul rutier TEN-T din Soroca este facilitat de soseaua de centura Soroca (R14.1). Aceasta sosea,
parte a Retelei Globale, face legatura cu Reteaua Centrald din Cornesti, asigurand o conectivitate rutiera eficienta
si rapida intre Soroca si marile centre urbane nationale, precum si europene.

in Republica Moldova, drumurile nationale sunt clasificate in patru categorii functionale:

*  Autostrazi - drumuri de mare capacitate si de mare viteza concepute pentru a facilita tranzitul rapid.

e Drumuri expres - drumuri cu mai multe benzi cu acces controlat prin intermediul unor schimbatoare de
nivel sau intersectii reglementate.

e Drumuri republicane - conecteaza capitala cu centre urbane majore sau puncte de interes din Moldova,
precum si asigura accesul la punctele de trecere a frontierei.

e Drumuri regionale - care leaga localitati din doud sau mai multe districte sau care leaga cel putin patru
localitati.

in plus, in conformitate cu Legea nr. 509 din 22.06.1995, astfel cum a fost modificatd, drumurile locale sunt desemnate
sd asigure conexiuni rutiere intradistrictuale.

La nivel national, polul de crestere Soroca este perfect integrat in reteaua rutierd primara prin mai multe rute cheie,
inclusiv:

e Drumuri republicane:
o R14: R6 - Codrul Nou - Soroca - Unguri - frontiera ucraineana,
o R14.1: R14 - Cosauti - frontiera ucraineana.

e Drumuri regionale:
o G14: R14 - Drum de acces citre municipiul Soroca.

Infrastructura rutierd nationald existentd asigura accesibilitatea orasului Soroca atat de-a lungul axei nord-sud
(G14, R14.1), cat si de-a lungul axei est-vest (R14).

Conform 1.S. Administratia de Stat a Drumurilor, drumurile din apropierea municipiului Soroca sunt in principal
acoperite cu beton asfaltic. In cadrul municipiului, calitatea drumurilor este in general clasificati ca fiind de la
buna la foarte bund. Cu toate acestea, anumite sectiuni, cum ar fi parti ale R14.1, sunt clasificate ca fiind de
calitate slaba sau foarte slaba, in timp ce alte segmente, in special pe R14 si G14, sunt evaluate ca fiind de
calitate excelenta.

Pentru legaturile cu principalele centre de interes nationale si europene, Soroca este pozitionata intr-0 zona
relativ izolatd. Cel mai apropiat centru urban este Bilti, situat la 63 km distanta. in acelasi timp, capitala, Chisinau,
se afld la o distanta mai mare de 157 km, ceea ce o face mai putin accesibila decat centrele urbane din alte tari,
cum ar fi Vinnytsia din Ucraina (148 km) sau Iasi (150 km) si Botosani (160 km) din Romania.

Conectivitatea regionald si, mai important, europeana este sustinutd de optiunile de transport aerian. In absenta
unui aeroport local functional in municipiul sau districtul Soroca, cele mai apropiate facilitati de transport aerian
sunt oferite de Aeroportul International Iasi, Aeroportul International Chisinau si Aeroportul Stefan cel Mare din
Suceava. Aceste aeroporturi sunt accesibile prin reteaua de drumuri regionale, sporind integrarea orasului Soroca
in reteaua mai largé de transport aerian si consolidand rolul sau ca pol de crestere regionala.

Lipsa conectivitatii feroviare la aceste aeroporturi reprezintd o provocare semnificativd in ceea ce priveste
accesul cetitenilor la infrastructura de transport aerian, restrictionand drastic optiunile de cilitorie. In consecint,
transportul rutier



ramane singurul mod viabil de acces, necesitand fie utilizarea vehiculelor private, fie dezvoltarea de rute dedicate
transportului public pentru a acoperi acest decalaj. Solutionarea acestei deficiente este esentiald pentru

crestere.

Tabelul 3. Accesibilitatea rutiera a aeroporturilor

AEROPORT DISTANTA (KM) TIMP DE CALATORIE

Aeroportul International Iasi 166 2 ore si 36 de minute
Aeroportul International Chigindu 167 2 ore si 38 de minute
Aeroportul Stefan cel Mare 195 3 ore si 6 minute

Sursa.: Google Maps

in plus, niciunul dintre cele trei acroporturi nu este situat la o distanta de o ord, ceea ce dezavantajeazi Soroca in
ceea ce priveste accesibilitatea transportului aerian. in ciuda acestui fapt, Aeroportul International Chisinau, cel
mai mare din Republica Moldova, oferd o retea extinsd de destinatii. Acesta opereaza zboruri citre hub-uri
europene majore precum Amsterdam, Dublin, Viena, Bucuresti, Paris si Londra, impreund cu destinatii din
Africa (Sharm el-Sheikh, Hurghada, Zanzibar) si Asia (Abu Dhabi, Tel Aviv, Dubai, Erevan). Aceastd gama
variatd de conexiuni subliniazd importanta sa strategicd atit pentru mobilitatea regionala, cat si pentru cea
internationala.

Aeroportul International Iasi, desi este putin mai aproape cu aproximativ 1 kilometru si doud minute timp de
caltorie (inclusiv formalititile vamale), ofera o gama mai limitatd de zboruri in comparatie. In plus, acesta
opereazd mult mai putine zboruri zilnice.

Aeroportul International Stefan cel Mare din Suceava este cel mai indepartat de Soroca si oferd o gama similara de
destinatii ca si Aeroportul International Iasi, desi cu un numar si mai mic de zboruri zilnice, ceea ce limiteaza
practicabilitatea acestuia pentru locuitorii din Soroca.

Figura 17. Numirul de pasageri transportati pe aeroporturile analizate, 2021-2023
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Sursa: Asociatia Aeroporturilor din Romdania: Asociatia Aeroporturilor din Romdnia, Autoritatea
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Avand in vedere acesti factori, Aeroportul International Chisindu se detaseaza ca fiind cea mai eficienta si
accesibila optiune pentru locuitorii din Soroca, oferind un numar mai mare de pasageri anual, rute mai variate si
o distantd comparativ favorabila.

Cu toate acestea, asigurarea accesului efectiv pentru toti rezidentii necesitd abordarea limitarilor existente.
Optimizarea si Imbunatatirea serviciilor de transport rutier public reprezintd un pas esential in facilitarea
accesului persoanelor care nu dispun de vehicule private. Astfel de imbunatitiri ar promova conectivitatea
echitabila si ar consolida integrarea cu reteaua de transport aerian, sprijinind astfel nevoile de mobilitate ale
locuitorilor din Soroca si promovand dezvoltarea regionala.

2.3. RETEA DE STRAZI

Polul de Crestere Soroca este pozitionat strategic la intersectia drumurilor nationale R14, R14.1 si G14, oferind
accesibilitate rutierd favorabila datorita integrarii sale directe in reteaua nationald. Aceste drumuri asigura:

e Conectivitate est-vest prin R14, care leagd Soroca de alte regiuni de-a lungul acestei axe
(raioanele Drochia si Riscani).

e Conectivitate nord-sud prin G14, imbunatitirea accesului in coridorul vertical al tarii (ex. raioanele
Ocnita, Donduseni, Floresti, Orhei).

* Functionalitatea de ocolire nordicd prin R14.1, care serveste drept drum de centurd pentru
municipalitate, facilitdnd fluxul de trafic in jurul perimetrului sau nordic.

in plus, aceste drumuri sprijind conexiunile cu Ucraina si Romania la frontierele internationale
si sd asigure accesibilitatea capitalei, Chisinau.

Cu toate acestea, municipalitatea nu este traversatd de niciun drum european, ceea ce limiteaza integrarea sa in
retele continentale mai largi. Aceastd dependentd de punerea in aplicare a TEN-T (reteaua transeuropeana de
transport) subliniaza importanta investitiilor viitoare in infrastructurd pentru a imbunatati accesibilitatea orasului
Soroca si pentru a-1 alinia mai strans la standardele europene. Imbunititirea acestei conectivitati prin integrarea
rutiera europeana ar putea deschide noi oportunititi economice si sociale, consolidand pozitia Sorocii ca pol de
crestere in regiune.

Tabelul 4. Calitatea drumurilor de importanta nationala de pe teritoriul municipiului Soroca

ROAD CLOTHING CALITATE A MASA MAXIMA
VESTIMENTULUI ADMISIBILA
R14 Beton asfalt Excelenta 115t
R14.1 Beton asfalt Rau 10t
Gl14 Beton asfalt Bun 10t

Sursa: Administratia de Stat a Drumurilor

In cadrul municipiului, mobilitatea urbani este sustinuta in principal de reteaua de drumuri locale, care permite
circulatia eficienta de-a lungul axelor Nord-Sud (strada Independentei, strada Stefan cel Mare si Calea Béltului) si
Est-Vest (strada Vasile Stroiescu si strada Decebal). Cu toate acestea, se remarca lipsa unor conexiuni Est-Vest
continue care si traverseze polul de crestere pentru a acomoda traficul care intrd in municipiu dinspre Drumul
National R14.



Conform Planului Urbanistic General, principalele strazi locale includ Stefan cel Mare, Alexandru cel Bun,
Independentei, Oleonicov, Calea Baltului, Vasile Stroiescu, Decebal si Cosauti. Aceste strazi sunt desemnate ca
artere urbane majore, care gestioneazd cele mai mari volume de trafic. Consolidarea conectivitatii est-vest si
integrarea acestor strazi in reteaua regionald de transport ramane o prioritate strategicad pentru imbunatatirea
mobilitatii generale si reducerea congestionarii traficului.

Axele primare sunt sustinute de o retea de drumuri secundare care contribuie la mobilitatea locald. Sistemul
rutier este caracterizat preponderent de o dispunere a strazilor de tip retea, in timp ce in zona Dealul Tiganilor
(partea veche a orasului), reteaua de strizi este neregulatd si haotica. in plus, reteaua nu are reglementiri
standardizate in ceea ce priveste latimea carosabilului, ceea ce duce la variatii semnificative ale profilurilor
stradale, chiar si intre strazile de importantd nationald. De exemplu, strada Vasile Stroiescu are o latime de
aproximativ 8 metri, in timp ce strada Independentei are o litime de 12 metri. Aceastd lipsa de uniformitate
reprezintd o provocare pentru gestionarea fluxului de trafic si planificarea infrastructurii.

Reteaua stradald si dezvoltarea acesteia sunt influentate in mod semnificativ de caracteristicile topografice ale
zonei, precum si de prezenta unor bariere naturale precum raurile (rul Dnister) si padurile. Situarea municipiului
intr-o zona colinara introduce provocari specifice, in special in zonele cu pante semnificative (de exemplu, strada
Decebal, strada Oleinicov). Aceste zone necesitd o gestionare atenta a infrastructurii rutiere pentru a asigura o
mobilitate eficientd si Sigurd. Prezenta pantelor abrupte necesitd solutii specializate pentru a mentine
accesibilitatea si a spori siguranta pentru toti utilizatorii drumurilor.

Distributia fluxurilor majore de trafic in polul de crestere Soroca reflecta localizarea activitatilor cheie si a
principalilor generatori de trafic concentrati in zona centrald. Cele mai congestionate artere sunt strada
Independentei si strada Stefan cel Mare, in special in apropierea Pietei Centrale, a Spitalului Raional si a Parcului
Central. In plus, traficul incetineste semnificativ pe strada Vasile Stroiescu la intrarea in oras si pe strada Decebal
(care prelungeste strada Stroiescu si canalizeaza vehiculele din partea de vest a municipiului in zona centrald).

Aceasta presiune asupra infrastructurii rutiere existente este strans legatd de cererea de transport generatd de
principalele puncte de atractie si generatoare de trafic din municipiu. Angajatorii importanti, institutiile de
invatamant si de sanatate, precum si piata centrald actioneazd ca noduri esentiale care atrag zilnic un numar
semnificativ de persoane, nu numai din Soroca, ci si din zonele rurale ale raionului, unde astfel de facilitati sunt
partial sau total indisponibile. In consecinti, aceste locatii reprezinti puncte de interes major in cadrul retelei
urbane, determindnd o cerere intensificatd pentru accesibilitate si mobilitate. Abordarea acestor provocari
necesita interventii specifice pentru a echilibra capacitatea infrastructurii cu nevoile de mobilitate ale
utilizatorilor din mediul urban si rural.



Figura 18. Distributia fluxului de trafic pe arterele principale ale municipiului Soroca
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Figura 1G. Calitatea strazilor in polul de crestere Soroca
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Calitatea strazilor din cadrul Polului de Crestere Soroca este in general slaba, cu numeroase drumuri in stare
avansatd de degradare (de exemplu, strada Crizantemelor, strada Bolintineanu) si altele ramase neasfaltate (de
exemplu, strada Agricultorilor, strada Dragos Voda). Strazile in stare buna sunt predominant situate in zona
centrald a municipiului si sunt de obicei artere principale (de exemplu, strada Stefan cel Mare, strada
Independentei). In plus, drumurile cheie de acces catre Soroca, cum ar fi Calea Baltului, strada Renasterii si strada
Padurilor, sunt, de asemenea, 1n stare bund. Zonele rezidentiale din centrul orasului beneficiaza de infrastructura
rutiera de calitate superioara, la fel ca si strazile principale din cartierul Soroca Noud (de exemplu, strada
Dimitrie Cantemir, strada Alexei Mateevici).

Cu toate acestea, strazile de proasta calitate sunt concentrate in principal in zonele cu locuinte individuale, cum
ar fi cartierele Bujerauca, Planul Nou si Dealul Tiganilor. Starea precara a acestor strazi conduce la mai multe
provocdri, inclusiv accesibilitate redusd, uzura sporitd a vehiculelor si costuri de intretinere mai mari pentru
locuitori. Strdzile de proastd calitate descurajeazd, de asemenea, mersul pe jos, cu bicicleta si utilizarea
transportului public, deoarece aceste moduri de transport necesitd o infrastructurd fiabila si sigurd pentru a
functiona eficient.

in plus, drumurile neasfaltate si degradate contribuie la problemele de mediu, cum ar fi poluarea cu praf si
scurgerea deficitara a apei, care poate duce la inundatii si la deteriorarea suplimentard a infrastructurii. Din
perspectiva mobilitatii urbane durabile, este esential sd se acorde prioritate investitiilor in modernizarea si
intretinerea retelei de drumuri, in special in cartierele slab deservite. Aceste imbunatatiri ar trebui sa fie insotite
de strategii de imbunatatire a infrastructurii de transport nemotorizat, cum ar fi trotuarele si pistele pentru
biciclete, pentru a promova incluziunea, accesibilitatea si trecerea la optiuni de mobilitate mai ecologice.

Analiza parcului auto in polul de crestere Soroca pentru anul 2024 relevéd un indice de motorizare de 536,33
automobile la 1.000 locuitori, valoare ingrijordtoare care depdseste nivelurile de motorizare inregistrate in
marile capitale europene, precum Budapesta (376 automobile la 1.000 locuitori®) si Berlin (348 automobile la
1.000 locuitori® . Aceasti rati este, de asemenea, cu aproximativ 53,96% mai mare decat indicele de motorizare
inregistrat la nivel de district (348,35). Aceste cifre exercitd o presiune substantiala asupra infrastructurii rutiere
locale, subliniind nevoia urgenta de masuri de optimizare a mobilitatii si de imbunatitire a gestionarii locurilor
de parcare. in plus, indicele ridicat de motorizare subliniaza importanta critici a dezvoltarii unor solutii de
transport alternative pentru a preveni congestionarea excesiva si pentru a echilibra nevoile de mobilitate cu
calitatea vietii urbane.

Un alt aspect semnificativ se referd la varsta vehiculelor inmatriculate. in 2024, aproximativ 55,08% din parcul
auto va fi compus din magini mai vechi de 20 de ani, in timp ce doar 3,14% din vehicule au mai putin de 5 ani,
iar 14,67% au sub 10 ani.

Acest profil de varsta prezintd doud provocari majore:

e Impactul asupra mediului: Vehiculele mai vechi contribuie in mod semnificativ la degradarea mediului
din cauza emisiilor mai mari si a consumului mai mare de combustibil comparativ cu vehiculele
moderne echipate cu tehnologii eficiente, cu emisii reduse.

4Conform datelor NBS din 2024
SConform Eurostat
BConform Statista si World Population Review



e Siguranta traficului: Vehiculele invechite compromit siguranta traficului deoarece nu Indeplinesc
standardele moderne de sigurantd. Adesea, acestora le lipsesc caracteristicile contemporane esentiale,
cum ar fi sistemele avansate de franare, airbagurile si controlul electronic al stabilititii, care sunt
esentiale pentru prevenirea accidentelor.

Abordarea acestor provocari necesitd o dublad abordare: stimularea adoptarii de vehicule mai curate si mai
eficiente si, in acelasi timp, investirea in infrastructura de transport durabild. Aceastd strategie ar atenua
problemele de mediu si de sigurantd, promovand in acelasi timp un sistem de mobilitate urband mai eficient si
mai echitabil.

2.4. TRANSPORT PUBLIC

2.4.1. TRANSPORT FEROVIAR

Municipiul Soroca nu are acces direct la infrastructura de transport feroviar, cele mai apropiate géri de caltori
fiind situate in Drochia (44 km) si Balti (63 km). Aceastd limitare afecteazd semnificativ accesibilitatea
serviciilor feroviare pentru locuitori, reprezentdnd un dezavantaj in conditiile in care transportul feroviar este
unul dintre cele mai eficiente si ecologice moduri de transport. Acesta joaca un rol esential in reducerea emisiilor
de carbon si in reducerea congestiondrii traficului rutier.

Pentru ca transportul feroviar sd devind o optiune viabild pentru locuitorii din Soroca, este esential si se
stabileascd legaturi de transport public cétre garile din apropiere. Aceste servicii ar reduce dependenta de
vehiculele private, ar imbunatiti accesibilitatea si ar promova utilizarea alternativelor de transport durabile.

2.4.2. TRANSPORTUL PUBLIC LA NIVEL RAIONAL, NATIONAL SIINTERNATIONAL

Transportul la nivel raional in Soroca este delegat in intregime de catre Consiliul Raional Soroca operatorilor
privati care gestioneaza rutele regulate in cadrul raionului. Aceste rute functioneazad in baza unui program
aprobat prin Decizia nr. 31/15 din 19 februarie 2015. in consecinti, operatorii privati desemnati sunt responsabili
de furnizarea serviciilor regulate de transport public, asigurand mobilitatea populatiei locale.

Conform programului actual, municipiul Soroca este deservit de 34 de rute de transport public la nivel raional.
Dintre acestea, patru rute leagd municipiul de localitétile din zona sa urbana functionala: Cosauti, Ménastirea Cosauti,
Egoreni, Rubelnita si lorjnita. Cu toate acestea, nu exista rute dedicate exclusiv deservirii fiecarei asezari din zona
urbana functionald, Rubelnita Noua si Zastinca raméanand indirect deservite sau nedeservite, fara servicii dedicate
de transport public care s le conecteze direct la municipiu. Acest decalaj in acoperire evidentiaza necesitatea
unor solutii de transport specifice pentru a spori accesibilitatea si a sprijini nevoile de mobilitate ale locuitorilor
din zona urbani functionala.

Tabelul 5. Programul de transport al raionului Soroca

COoD RUTA NU. DE| CALENDAR OPERATOR
ROUTE CALATORII

TRANSPORT

4191 Soroca - 1 12:00 S.P. "Marin Avornicita"
Badiceni



COD RUTA NU. DE| CALENDAR OPERATOR
ROUTE CALATORII TRANSPORT

4194 Soroca - 12:45 J.S.C. "Parcul de Autobuze
Videni si Taximetre nr. 7"

4195 Soroca - 1 12:10 J.S.C."Parcul de Autobuze si
Vasilcau Taximetre nr. 7"

4196 Soroca - Parcani 1 12:30 L.L.C. "Rev.Ed-Com"

4197 Soroca - 1 12:45 J.S.C."Parcul de Autobuze si
Varanciu Taximetre nr. 7"

4198 Soroca - 2 11:05, 13:00 J.S.C."Parcul de Autobuze si
Holosnita Taximetre nr. 7"

4201 Soroca - Dubna 1 12:00 J.S.C."Parcul de Autobuze si

Taximetre nr. 7"

4202 Soroca - Cainarii 1 11:45 L.L.C. "Direct Trans
Vechii Serviciu™
4203 Soroca - 5 08:30, 11:00, S.P. "Cristal Serghei"
Cosauti 13:30, 16:10,
17:10
4205 Soroca - Oclanda 1 13:00 L.L.C. "Solagro-Com"
4209 Soroca - Racovit 1 11:00 J.S.C."Parcul de Autobuze si

Taximetre nr. 7"

4210 Schineni - Soroca 1 06:30 J.S.C."Parcul de Autobuze si
Taximetre nr. 7"

4213 Soroca - Hristici 1 12:15 J.S.C."Parcul de Autobuze si
Taximetre nr. 7"

4215 Soroca - larova 1 13:30 J.S.C."Parcul de Autobuze si
Taximetre nr. 7"

4596 Soroca - Bulboci 1 12:00
4691 Soroca - 10 06:30, 08:00, J.S.C."Parcul de Autobuze
Rubelnita 08:15, 08:30, si Taximetre nr. 7", L.L.C."
09:00, 09:30, Lerub- Trans", L.L.C.
12:00, 13:00, “Michelly Grup®

14:00, 15:00



COD RUTA NU. DE| CALENDAR OPERATOR
ROUTE CALATORII TRANSPORT

Egoreni - Soroca

4802

4915

4927

4958

4981

5006

5012

5040

5050

5060

5092

5093

5094

5096

5124

5125

Soroca - Ocolina

Soroca
Cremenciug

Soroca - Dubna

Cerlina - Soroca

Soroca
Alexandru
Bun

cel

Racovit Soroca

Malcauti -
Soroca

10

2
1

1

Soroca - Manastirea 4

Cosauti

Soroca -
Solonet

Soroca -
Tepiloa

Soroca - Nimereuca

Soroca - lorjnita

Soroca -
Visoca

Soroca -
Parcani

Soroca -
Visoca

10

06:30, 07:30,
14:30

06:30, 07:30,
08:30, 09:30,
10:30, 11:30,
12:30, 13:30,

16:00, 17:00
13:15

05:20, 12:20
06:00

07:15, 08:00,
11:00, 12:00,
13:00, 14:00,
15:00, 16:20,

17:30
12:15

06:15

08:00, 10:00,

12:30, 14:30

05:45, 18:00

06:30, 07:30,
08:30, 09:30,
10:30, 11:30,
12:30, 13:40,

16:00, 17:00
13:20

07:50, 10:50,
12:35, 12:35,

17:20
12:30

12:00

11:45

L.L.C. "Auto Invest Grup"

S.P."A. Smetanca"

J.S.C. "Parcul de Autobuze
si Taximetre nr. 7"

S.P."E. I. Popescu"
S.P."Bulat Valeriu"

J.S.C. "Parcul de Autobuze
si Taximetre nr. 7"

L.L.C. "Rev.Ed-Com"

L.L.C."Solagro-Com™

S.P." Cristal Serghei"

S.P."E. I. Popescu"

S.P."A. Smetanca"

L.L.C." Apox-Prim"

S.P."Cristal Serghei"

L.L.C. "Solearis Invest"

L.L.C. "Rev.Ed-Com"

J.S.C."Parcul de Autobuze si
Taximetre nr. 7"



COD RUTA NU. DE| CALENDAR OPERATOR
ROUTE CALATORII TRANSPORT

5126 Soroca - Septelici 13:15 J.S.C."Parcul de Autobuze si
Taximetre nr. 7"

5145 Soroca - 1 12:05 S.P." Bulat Valeriu"
Cerlina

Sursa: Decizia nr. 31/15 din 1S februarie 2015

Analiza detaliata a primelor opt conexiuni regionale de transport public care traverseaza municipiul Soroca
evidentiaza aspecte cheie privind intervalele de serviciu si frecventa rutelor. Dintre acestea, ruta Soroca-Rubelnita
se evidentiaza ca fiind cea mai eficientd, asigurand legaturi relativ frecvente intre centrul administrativ al raionului si
localitatea situata la vest de zona sa urbana functionald. Cu toate acestea, desi deserveste exclusiv zona urbana
functionalda Soroca, frecventa sa raméine insuficientd pentru a deveni alegerea preferatd a navetistilor,
functionand doar

1,18 calatorii pe ord, cu ultima plecare programata la ora 15:00.

Rutele Soroca-Tepiloa si Soroca-Ocolina opereaza cu acelasi numar de calatorii pe sens, dar pe o perioadd de
serviciu mai lunga (10,5 ore), rezultdnd o frecventd medie sub o calatorie pe ora, mai precis 0,95. Urmeaza ca
numar de calatorii zilnice legaturile cu Alexandru cel Bun (9 calatorii), lorjnita (5 célatorii) si Cosauti (5
calatorii).

Tabelul 6. Principalele conexiuni de transport public ale districtului

EXCUR DURATA FRECVENTA
Sl INTERVALULUI | MEDIE,
ZILNICE DE SERVICE, ORE| CALATORII/ORA
(TUR)

Soroca - Tepiloa 5092 10 10,5 0,95

Soroca - Rubelnita 4691 10 8,5 1,18

Soroca - Ocolina 4915 10 10,5 0,95

Soroca - Alexandru cel Bun 5006 9 10,25 0,88

Soroca - Torjnita 5094 5 9,5 0,53

Soroca - Cosauti 4203 5 8,67 0,58

Soroca - Manastirea Cosauti 5050 4 6,5 0,62

Egoreni - Soroca 4802 3 8 0,38

Sursa: Decizia nr. 31/15 din 1S februarie 2015

Un aspect important de subliniat este ca, desi unele rute au un numar egal de calatorii zilnice, frecventa efectiva
poate fi mai mare pentru o rutd cu un program operational mai concentrat. De exemplu, legatura catre Cosauti
ofera o frecventd medie mai buna, desi are acelasi numar de calatorii ca si legdtura catre Torjnita. Cu toate acestea,
aceasta concentrare poate limita optiunile de calatorie pentru rezidenti, deoarece serviciile nu functioneaza dupa
anumite ore (de exemplu 15'00 pentru conexiunea Rubelnita in schimb, rute precum Tepiloa si Ocolina care

extlnse).



Rutele ramase operate de sistemul regional de transport public sunt deservite de doar doua curse si, cel mai
adesea, de o singura cursa pe zi. Acest serviciu limitat creeaza probleme semnificative de conectivitate in cadrul
districtului, conducand la o dependenta ridicatd de vehiculele personale pentru mobilitate.

La inceputul anului 2024, Agentia Nationald pentru Transporturi Rutiere (ANTA) a publicat, pentru informarea
operatorilor de transport rutier, a operatorilor de statii de autobuz si a calatorilor, tarifele maxime aplicabile
pentru serviciile regulate de transport de cilatori in trafic regional si interregional. Aceste tarife pot fi aplicate de
operatorii de transport rutier. in special, tarifele pentru transportul regional sunt cu 0,10 MDL/km mai mari per
pasager decat cele pentru transportul interregional, indiferent de categoria de confort (I sau Il).

Tabelul 7. Tarife de transport interregional si regional, 1 ianuarie 2024

CATEGORIA TRANSPORT INTERREGIONAL TRANSPORT REGIONAL
CONFORT

I 0,86 MDL/km pentru un pasager 0,96 MDL/km pentru un pasager
I 0,75 MDL/km pentru un pasager 0,85 MDL/km pentru un pasager

Sursa: Agentia Nationala de Transport Rutier, Republica Moldova

Majoritatea conexiunilor de transport public regional care deservesc municipiul Soroca nu sunt aliniate strategic
cu orele de inceput si de sfarsit ale programului de lucru sau ale orelor de scoald. Cele mai multe rute opereaza
doar o singura cursd, adesea programata in jurul pranzului (12-13), care Se aliniaza in principal doar cu nevoile
elevilor care frecventeaza cursurile de dupa-amiaza. Singurele rute care ar putea deservi potential navetistii sunt
cele catre Cosauti, Ocolina, Alexandru cel Bun, lorjnita si Tepiloa. Cu toate acestea, in absenta datelor detaliate
privind numarul de pasageri si vanzarile de bilete, este dificil sa se evalueze cu exactitate masura in care
transportul public regional este utilizat de navetisti.

Pe langa serviciile de transport regional si local, municipiul Soroca beneficiaza si de alte rute de transport public
care asigura legaturi cu diverse localitati si centre urbane din Republica Moldova (Chisinau, Balti, Ungheni, etc.),
precum si cu destinatii internationale precum Romania (Bucuresti, Iasi, Bacdu), Cehia (Praga, Brno), Ucraina
(Odesa) si Rusia (Sankt Petersburg, Moscova). in plus, rutele nationale deservesc si localititi din zona urbana
functionald a orasului Soroca, cum ar fi Zastinca, precum si alte localitati care nu sunt acoperite de transportul
public regional, inclusiv Lugovoe si Regina Maria.

Tabelul 8. Rute raionale, interraionale si internationale (altele decét cele organizate de Consiliul
Raional Soroca)

RUTA PLECARE DE LA | DISTANTA

CALATO | SOROCA

Soroca - Bilti 10 06:00, 06:55, 08:00, 08:50, 75 56,25
09:25, 10:15, 11:10, 12:25,
13:45, 14:30
Soroca - Briceni 2 07:20, 08:20 138 103,5
Soroca - Bucuresti / 1 18:30 637 700
Otopeni*

Soroca - Cahul 1 08:30 342 256,5



RUTA DE LA | DISTANTA | PRET

(MDL)

Soroca - Cimislia 1 08:30 226 169,5
Soroca - Soroca 1 08:30 256 192
Soroca - Congaz 1 08:30 279 209,25
Soroca - Donduseni 2 09:00, 18:05 77 57,75
Soroca - Drochia 6 05:50, 07:20, 08:40, 11:50, 47 35,25

12:20, 14:15
Soroca - Edinet 2 07:20, 12:20 104 78
Soroca - Falesti 3 08:00, 13:45, 14:30 112 84
Soroca - Floresti 10 06:00, 06:55, 08:00, 08:50, 38 28,5

09:25, 10:15, 11:10, 12:25,

13:45, 14:30
Soroca - Chisinau 30 04:45, 05:30, 06:20, 06:40, 154 115,5

06:55, 07:15, 07:30, 07:50,
08:30, 08:50, 09:20, 09:50,
10:25, 10:45, 11:15, 11:20,
11:45, 12:15, 12:30, 13:00,
13:40, 14:00, 14:15, 14:45,
15:00, 15:30, 16:00, 16:30,

17:00, 17:30
Soroca - Glodeni 2 08:40, 14:15 90 67,5
Soroca - lasi 5 05:30, 06:00, 06:25, 06:30, 185 300
12:45
Soroca - Lipcani 1 07:20 164 123
Soroca - Oncita 3 08:20, 09:30, 13:20 89 66,75
Soroca - Orhei 4 07:50, 10:25, 15:00, 17:00 106 79,5
Soroca - Otaci 7 08:20, 09:30, 10:00, 10:50, 58 435
13:20, 14:10, 16:10
Soroca - Riscani 5 07:20, 08:40, 11:50, 12:20, 67 50,25
14:15
Soroca - Ungheni 2 08:00, 13:45 168 126
Soroca - Albota de Jos 1 08:30 311 233,25
Soroca - Albota de Sus 1 08:30 314 235,5
Soroca - Alexandru cel 8 06:55, 08:50, 09:25, 10:15, 8 6,8
Bun 11:10, 11:30, 12:45, 13:20
Soroca - Arionesti 7 08:20, 09:30, 10:00, 10:50, 47 35,25
13:20, 14:10, 16:10
Soroca - Bacau* 1 18:30 305 500

Soroca - Badiceni 2 09:00, 12:10 24 20,4



RUTA

Soroca - Balabanu
Soroca - Bélcauti
Soroca - Baxani
Soroca - Birnova
Soroca - Bozieni
Soroca - Braicau
Soroca - Bratuseni

Soroca - Brinzenii Noi

Soroca - Brno*

Soroca - Bulbocii Noi

Soroca - Cainarii Vechi

Soroca - Camenca
Soroca - Capresti
Soroca - Cazanesti
Soroca - Chetrosu
Soroca - Chistelnita

Soroca - Ciripcau

Soroca - Codrul Nou

Soroca - Corestauti
Soroca - Criscauti

Soroca - Cuhurestii
de Sus

Soroca - Curesnita
Soroca - Danu
Soroca - Darcauti

Soroca - Domuldjeni

[EEN

S = T =N =

N NN NN

DE LA | DISTANTA

08:30
08:20
11:30, 14:15
09:30, 13:20
08:30
09:00, 18:05
12:20

04:45, 05:30, 06:20, 07:50,
08:30, 09:20, 10:25, 11:15,
12:15, 13:00, 13:40, 14:00,
15:00, 16:00, 16:30, 17:00

10:00
12:00

10:45, 11:00

08:30
06:40
14:45
05:50, 08:40, 11:50, 14:15
06:40

04:45, 05:30, 06:00, 06:20,
06:55, 07:30, 07:50, 08:00,
08:30, 08:50, 09:20, 09:25,
09:50, 10:15, 10:25, 10:45,
11:10, 11:15, 11:20, 12:15,
12:25, 13:00, 13:40, 13:45,
14:00, 14:15, 15:00, 15:30,
16:00, 16:30, 17:00, 17:30

09:50, 12:30, 14:15, 14:45,
15:30, 17:30

08:20
09:00, 18:05
08:30

11:05, 13:00
08:40, 14:15
09:00, 12:10
07:15, 17:30

299
117
28
80
196
61
101
63

1265
31

28

82
52
73
39
80
22

79

107
47
61

16
83
31
46

PRET
(MDL)
224,25
87,75
21

60

147
45,75
75,75
47,25

1542,65
26,35

21

61,5
39
54,75
29,25
60
16,5

59,25

80,25
35,25
45,75

13,6
62,25
26,35
34,5



RUTA NU. DE PLECARE DE LA | DISTANTA | PRET

CALATO | SOROCA (MDL)
RII
Soroca - Solcani 8 05:50, 08:20, 11:30, 11:50, 15 12,75
12:00, 12:20, 13:00, 13:15
Soroca - 1 09:00 65 48,75
Elizavetovca
Soroca - 1 06:40 88 66
Feudoreuca
Soroca - Frumusica 1 11:00 34 25,5
Soroca - Frunza 09:30 76 57
Soroca - Ghindesti 24 04:45, 05:30, 06:20, 06:55, 37 27,75

07:15, 07:30, 07:50, 08:50,
09:20, 09:50, 10:25, 10:45,
11:15, 11:20, 12:15, 13:00,
13:40, 14:00, 15:00, 15:30,
16:00, 16:30, 17:00, 17:30

Soroca - Grigorauca 13 08:20, 09:00, 09:30, 10:00, 19 14,25
10:50, 12:00, 12:10, 12:30,
13:00, 13:20, 14:10, 16:10,
18:05

Soroca - Gura Camencii 26 04:45, 05:30, 06:00, 06:20, 32 24
06:55, 07:50, 08:00, 08:30,
08:50, 09:20, 09:25, 10:15,
10:25, 11:10, 11:15, 12:15,
12:25, 12:30, 13:00, 13:40,
13:45, 14:00, 15:00, 16:00,

16:30, 17:00
Soroca - Gvozdovca 4 06:40, 09:50, 10:45, 17:30 30 22,5
Soroca - Hadrauti 1 08:20 100 75
Soroca - Halahora de 1 08:20 119 89,25
Sus
Soroca - Hiliuti 1 11:50 86 64,5
Soroca - Horodiste 2 09:00, 18:05 53 39,75
Soroca - lasi 5 05:30, 06:00, 06:25, 12:45, 171 300
aeroport 18:30
Soroca - lzvoare 1 11:00 32 24
Soroca - Lencauti 3 09:30, 13:20, 16:10 71 53,25
Soroca - Lugovoe 1 11:00 17 12,75
Soroca - Luparia 2 08:40, 14:15 77 57,75
Soroca - 2 08:40, 14:15 74 55,5
Malinovscoe

Soroca - Marcauti 1 08:20 113 84,75



RUTA

Soroca - Marculesti

Soroca -
Mereseuca

Soroca - Moscova*
Soroca - Moscovei

Soroca - Negureni

Soroca - Nicoreni

Soroca - Niorcani

Soroca - Nucareni
Soroca - Ocnita
Soroca - Odesa

Soroca - Ordasei

Soroca - Palanca
Soroca - Pelivan

Soroca - St. Petersburg*

Soroca - Pirjota

Soroca - Pirlita
(Falesti)

Soroca - Pistrueni
Soroca - Plop

Soroca - Pocrovca

Soroca - Praga™

Soroca - Prodanesti

Soroca - Racov

-

15

10

13

06:00, 06:55, 08:50, 09:25,

10:15, 11:10, 12:25
09:30, 13:20, 16:10

10:00
08:30

04:45, 05:30, 06:20, 07:50,
09:20, 10:25, 11:15, 12:15,
13:00, 13:40, 14:00, 15:00,

16:00, 16:30, 17:00
08:40, 11:50, 14:15

08:20, 09:30, 10:00, 10:50,
12:30, 13:20, 14:10, 16:10,

18:05, 18:30
06:40, 07:15
08:20
08:05

04:45, 05:30, 06:20, 07:50,
08:30, 09:20, 10:25, 11:15,
12:15, 13:00, 13:40, 14:00,
15:00, 16:00, 16:30, 17:00

05:50
06:40
15:15

12:20
14:30

06:40, 07:15
09:00, 18:05

09:30, 10:00, 13:20, 14:10,

16:10
10:00

06:55, 07:15, 07:30, 08:30,
08:50, 09:20, 09:50, 10:45,
11:20, 12:30, 14:45, 15:30,

17:30

06:55, 08:50, 09:25, 10:15,
11:00, 11:10, 12:00, 12:45,

13:20

DE LA | DISTANTA

47

67

2997
324
70

56
37

77
92
364
61

34
104
1594

81
137

64
69
44

1471
52

12

PRET
(MDL)

35,25

50,25

3000
243
52,5

42
27,75

57,75
69
530
45,75

255
78
3500

60,75
102,75

48
51,75
33

1929
39

10,2



RUTA

Soroca - Redi- Ceresnovat

Soroca - Regina Maria

Soroca - Rogojeni

Soroca - Rubelnita

Soroca - Rudi
Soroca - Sanatauca

Soroca - Sculeni

Soroca - Slobod- Cremene

Soroca - Slobod- Varancau

Soroca - Sobari

Soroca - Solcani
Soroca - Stoicani
Soroca - Sudarca

Soroca - Svetlii

Soroca - Targul- Vertiujeni

Soroca - Tataruca Veche

Soroca - Teleseuca

Soroca - Tintareni

Soroca - Tipordei
Soroca - Trifanesti
Soroca - Trifauti
Soroca - Unchitesti
Soroca - Valcinet
Soroca - Vantina
Soroca - Varancau

Soroca - Verejeni

PLECARE

CALATO | SOROCA

1

11

w N RS

R, R, N PR W

15

N N T T

12:00

10:45, 12:00

07:15

05:50, 10:00, 11:30, 11:50,
12:10, 13:15, 13:20, 14:10,

16:10, 16:25, 18:05

10:00, 10:50, 14:10, 16:10

08:30
08:00, 13:45
08:30, 12:45, 13:20

08:30, 12:45, 13:20

09:30, 10:00, 12:30, 13:00,
13:20, 14:10, 16:10, 18:05

05:50, 11:30, 14:15
12:20

09:00, 18:05

08:30

08:30

08:20, 10:00, 10:50, 12:30

09:00, 18:05

04:45, 05:30, 06:20, 07:50,
09:20, 10:25, 11:15, 12:15,
13:00, 13:40, 14:00, 15:00,

16:00, 16:30, 17:00
08:30

11:00

12:10

08:30

09:30, 13:20, 16:10
10:45

08:30, 13:20

16:10

DE LA | DISTANTA

19

22

39
10

42
77
145
19

23

24

18
25
58
290
34

32

43
76

66
36
11
55
62
13
27
74

PRET
(MDL)

16,15

18,7

29,25
75

31,5
57,75
108,75
16,15

19,55

18

13,5
21,25
43,5
2175
255

27,2

32,35
57

49,5
27
9,35
41,25
46,5
11,05
22,95
55,5



RUTA PLECARE DISTANTA | PRET

CALATO | SOROCA (KM) (MDL)
Soroca - Volovita 4 11:30, 12:00, 12:10, 13:20 7 5,95
Soroca - Zaicani 1 12:20 87 65,25
Soroca - Zaluceni 1 08:30 35 26,25
Soroca - Zastinca 3 11:30, 12:00, 13:20 5 4,25
Soroca - Zgurita 4 05:50, 08:40, 11:50, 14:15 27 20,25

* Nu functioneaza zilnic

Sursa: Garile Auto Moderne

FLOTA

in municipiul Soroca, serviciile de transport public regional, national si international sunt facilitate de Autogara
Soroca, situatd la periferia de sud a localitatii, pe strada Independentei. in prezent, statia este intr-0 stare
deteriorata si dotata cu facilititi minime. Nu exista sisteme de informare in timp real sau harti disponibile pentru
a ajuta calatorii la navigare. Desi infrastructura existenta este insuficienta pentru a sustine eficient un numar mare
de cilatori, zona statiei de autobuz beneficiaza de un spatiu amplu, oferind un potential de dezvoltare
semnificativ. Investitiile in modernizarea acesteia ar putea transforma Autogara Soroca intr-un nod de transport
eficient si atractiv.

2.4.3. TRANSPORT PUBLIC LOCAL

in municipiul Soroca, reteaua de transport public local este formata din sase rute, deservite de o flota de 54 de
microbuze. Serviciile de transport public pe aceste rute sunt furnizate de trei operatori privati in baza unor
acorduri contractuale. Acesti operatori includ:

e L.L.C."AUTO INVEST PRIM" (rutele 1 si 9),
e L.L.C. "LEOSOR-AUTOLUX" (rutele 2/4 si 5) si
e J.S.C."PAT-7" (rutele 3 si 7).

Acest aranjament reflectd un model privatizat de furnizare a transportului public, responsabilitatile de exploatare
a retelei fiind delegate acestor entitati prin contracte oficiale.

Incepand cu anul 2024, parcul auto de transport public operat de prestatorii de servicii de transport public din
Soroca este format din 15 vehicule pentru C.L.L. LEOSOR-AUTOLUX, 18 vehicule pentru S.A.J. "PAT-7" si
21 vehicule pentru C.L.L. "AUTO INVEST PRIM". Vehiculele active au o vechime medie de 21 de ani, fiind
fabricate intre 1997 si 2016, neexistand microbuze mai noi de opt ani. Dintre cei trei operatori, SA "PAT-7" are
cea mai veche flotd, cu o varsta medie a vehiculelor de 21,22 ani, in timp ce L.L.C. "LEOSOR-AUTOLUX"
opereaza cea mai "tanard" flota, desi varsta medie a acesteia ramane ridicatd, de 18,87 ani. L.L.C. "AUTO
INVEST PRIM" este pozitionata intre cele doud, cu o varstd medie a flotei de 21,14 ani, operand atat cel mai
vechi vehicul (1997), cit si cel mai nou (2016).

In ceea ce priveste standardele de emisii, doar microbuzul din 2016 respecti normele Euro 6. Patru microbuze
adera la Euro 5, In timp ce majoritatea se incadreaza in categorii depasite: Euro 4 (5 vehicule), Euro 3 (35 de
vehicule) si Euro 2 (9 vehicule). Aceasta situatie ridica probleme semnificative de mediu



subliniind nevoia urgentd de modernizare a parcului auto. Trecerea la un parc cu emisii reduse si eliminarea
treptatd a vehiculelor care si-au depasit durata de viatd operationald recomandatd ar trebui sa fie o prioritate
pentru a asigura un sistem de transport public durabil, ecologic si sigur.

Parcul de transport public al polului de crestere Soroca este format in principal din vehicule Mercedes (88,89%),
urmate de Volkswagen (9,26%) si un procent mic de Iveco Daily (1,85%). Capacitatea medie a acestor vehicule
este de 19 locuri, variind de la 12 la 23 de locuri. L.L.C. LEOSOR-AUTOLUX este singurul operator care
gazduieste pasageri In picioare, oferind o capacitate medie suplimentara de 9 locuri in picioare.

Niciunul dintre vehiculele active nu este echipat cu aer conditionat, rampe pentru pasagerii cu mobilitate redusa,
anunturi sonore sau computere de bord. Vehiculele sunt dotate doar cu sisteme de incalzire si, in majoritatea
cazurilor, cu panouri publicitare (cu doua exceptii). Dependenta de microbuze pentru sistemul actual de transport
public din Soroca introduce limitari notabile in ceea ce priveste accesibilitatea si confortul pasagerilor.

Principalele caracteristici lipsa includ:

e Dispozitii privind accesibilitatea: Absenta spatiilor pentru utilizatorii de scaune cu rotile sau pentru
parintii cu cdrucioare si lipsa planseelor joase pentru facilitarea urcérii la bord.

e Confortul si siguranta pasagerilor: Lipsa usilor automatizate pentru o urcare/coborare mai rapida si mai
sigurd si nerespectarea standardelor de siguranta privind spatiul de lucru al conducatorului auto.

e Echipamente moderne: Lipsa dispozitivelor GPS, a validatoarelor electronice de bilete, a sistemelor de
informare a pasagerilor, a sistemelor de anunturi audio si a echipamentelor de monitorizare video.

Flota invechitd si lipsa facilitatilor moderne fac transportul public mai putin atractiv pentru utilizatorii de
automobile, impiedicand eforturile de incurajare a trecerii la o mobilitate durabild. Solutionarea acestor
deficiente este esentiald pentru crearea unui sistem de transport public eficient, accesibil si atractiv, care sa se
alinieze standardelor moderne de mobilitate urbana.

UTILIZAREA SERVICIULUI

Datele disponibile privind numarul de pasageri se referd exclusiv la rutele operate de L.L.C. "AUTO INVEST
PRIM" si SA "PAT-7". Cu toate acestea, aceste seturi de date nu includ alocarea pasagerilor pe traseu, ceea ce
face imposibila determinarea liniilor care sunt cele mai frecventate sau cele mai putin frecventate.

Pe baza numarului de bilete vandute, este evident cd numarul de pasageri a scizut constant in perioada analizata
(2019-2024), cu cele mai scazute cifre inregistrate in 2024 (desi acestea sunt incomplete). Excluzand datele
incomplete pentru 2024, numarul de pasageri a scdzut cu aproximativ 50,6 % intre 2019 si 2023. Cea mai
accentuata scadere a avut loc Intre 2021 si 2022, cand numarul pasagerilor a scazut cu 25%. Aceasta tendinta
este contrard modelelor internationale, in care cel mai scdzut numar de pasageri a fost inregistrat in timpul
restrictiilor de trafic impuse de pandemia Covid-19, in special intre 2020 si 2021.



Figura 20. Evolutia numarului de bilete vindute de "AUTO INVEST PRIM" si "PAT-7" SRL, 201G-2024*
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* Datele pentru 2024 se refera la informatiile disponibile la momentul colectarii datelor in noiembrie
Sursa: LLC "AUTO INVEST PRIM" si JSC "PAT-7"

Acest declin persistent sugereaza ca municipalitatea Soroca se confrunta cu o traiectorie descendenta 1n utilizarea
eforturi de promovare, aceasta tendintd poate continua, subminind in continuare durabilitatea si eficienta
sistemului de transport public.

COSTUL SERVICIULUI

Costul unui bilet unic de transport public in Polul de Crestere Soroca este de 5 lei, cu gratuitate pentru copiii sub
7 ani. Cu toate acestea, la sfarsitul anului 2024, nu existd optiuni de abonament sau reduceri disponibile pentru
anumite categorii de pasageri.

Oferirea de reduceri si abonamente gratuite este o practica larg raspandita in multe orage europene, incurajand o
mai mare utilizare a transportului public in randul unor grupuri precum studentii si persoanele in varstd. Absenta
unor astfel de stimulente in Soroca ar putea descuraja familiile si tinerii sa utilizeze transportul public, ceea ce ar
putea creste dependenta de vehiculele private sau de alte alternative mai scumpe si mai putin ecologice.

In prezent, biletele pot fi achizitionate doar in numerar, direct de la sofer in timpul calatoriei. Desi functionala,
aceasta metodd de platd este depdsita de standardele moderne de mobilitate urbana, in care platile digitale si
validarea electronica sunt norma si preferate de utilizatori.

Imposibilitatea de a utiliza metode alternative de platd, cum ar fi cardurile bancare sau platile mobile,
restrictioneazd accesul la serviciile de transport public din Soroca. Aceasta limitare afecteazd in mod
disproportionat categorii demografice precum utilizatorii tineri obisnuiti cu tranzactiile digitale si turistii
nefamiliarizati cu sistemul bazat pe numerar. intr-un context urban modern, integrarea mai multor optiuni de
platd nu numai ca Imbunatateste accesibilitatea, dar sporeste si eficienta operationald prin reducerea intarzierilor
cauzate de tranzactiile in numerar.

Tariful actual de 5 MDL pe célatorie este in concordanta cu majoritatea oraselor analizate din Republica Moldova.
Moldova. Dintre acestea, doar capitala, Chisinau, percepe un tarif putin mai mare, de 6 lei.



Tariful de la Soroca se potriveste cu cel de la Ungheni, Cahul si Soroca, in timp ce Edinet si Balti au un
tarif inferior de 4 MDL.

Figura 21. Tarifele de transport public in municipiul Soroca si alte localitati urbane din Republica
Moldova

Edinet | I
Balti I

Chisinau

Soroca

Sursa: Site-uri locale

In contextul mobilititii urbane durabile, o abordare revizuiti a abonamentelor si a reducerilor tarifare ar putea
spori semnificativ atractivitatea transportului public. Prin imbunattirea accesului la serviciile de transport pentru
toti locuitorii, astfel de masuri ar putea contribui, de asemenea, la reducerea dependentei de vehiculele private si
a emisiilor asociate, contribuind la un mediu urban mai durabil.

CONFIGURAREA RETELEI

Sistemul de transport public din Soroca asigura accesul la destinatiile urbane cheie, inclusiv la institutii esentiale
precum spitalul si unitdtile de invatimant, facilitind mobilitatea pentru diverse grupuri de utilizatori. Rutele
actuale din cadrul polului de crestere Soroca provin din diferite puncte periferice ale municipiului, cum ar fi
Gradinita nr. 14/15, Liceul Teoretic "Constantin Stere", statia de pompare a apei si Spitalul Raional, cinci din
cele sase rute convergand la un capat comun - statia centrald de autobuz.

Centrul orasului este deservit de toate cele sase linii de transport, fiecare trecand prin zona din apropierea Cetatii
Soroca. In special, cinci din cele sase linii se suprapun pe strada Independentei (intre cetate si statia de autobuz),
strada Constantin Stere (intre strizile Alexandru cel Bun si Independentei), precum si pe strazile Alexandru cel
Bun si Stefan cel Mare (de la cetate la strada Alexandru cel Bun). in consecinti, zona delimitati de aceste strizi
este cea mai bine deservita in cadrul retelei de transport public local din Soroca.

Traseul 1 leagd zonele de nord si sud ale municipiului de principalele puncte de interes, inclusiv Cetatea Soroca,
Parcul Central, Primaria, piata centrala si statia de autobuz. Acest traseu traverseaza orasul in directia nord-sud,
deservind atat zonele rezidentiale cu locuinte colective din zona centrald si nordica, cat si zonele de locuinte
individuale din apropierea Catedralei Adormirea Maicii Domnului.



Traseul 2/4 leaga zona limitrofd de langd Zastinca de centrul orasului, trecand prin strazi precum Renasterii,
Calea Baltului si Oleinicov, urmand apoi acelasi traseu ca traseul 1 de la intersectia strazilor Decebal si
Independentei. In plus, acesta oferd acces la institutii de invatamant precum Liceul Teoretic "Ion Creanga"
Liceul Teoretic si Colegiul Agricol.

Ruta 3 se suprapune cu Ruta 1 la intersectia strazilor Decebal si Independentei si cu Ruta 2 la intersectia strazilor
Vasile Stroiescu si Calea Baltului. De aici, acesta continud pe strada Vasile Stroiescu, deservind populatia din
partea de vest a orasului, inclusiv strada Frasinilor si strada Rurala.

Traseul 5 este singura linie care ajunge la Spitalul Raional de pe strada Nicolae Testemiteanu, cu un capat de
linie situat acolo. Acesta leaga spitalul de statia de autobuz si de centrul orasului pe acelasi traseu ca si traseul 1.

Ruta 7 imparte cea mai mare parte a traseului sau cu alte rute, inclusiv Ruta 2/4 si Ruta 1, legdnd municipalitatea
in directia nord-est-sud-vest. Cu toate acestea, acesta include si o sectiune de-a lungul soselei de centura care nu
este deservita de niciun alt traseu.

Ruta 9 deserveste statia de pompare a apei, circuldnd in directia nord-vest intre aceasta instalatie si statia de
autobuz a orasului. De la intersectia strazii Cosdutului cu strada Stefan cel Mare, se suprapune integral cu
traseele 1 si 7'

datelor de la operatori privind durata traseului, numarul de curse zilnice si numarul mediu de pasageri
transportati pe zi sau pe traseu.



Figura 22. Configuratia retelei de transport public local
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FRECVENTA

In ceea ce priveste frecventa serviciilor de transport public, Soroca demonstreazi in prezent o acoperire
satisfacatoare in zona centrald in toate intervalele orare, in principal datoritd suprapunerii tuturor rutelor din
aceastd zond. Ajustarea frecventei operatiunilor de transport public pentru a se alinia cu orele de varf si cu orele
de varf reprezinta o abordare strategica pentru a raspunde cererii variabile, optimizand in acelasi timp utilizarea
resurselor.

Cele mai putin frecvente servicii sunt observate pe liniile 5 si 9, care mentin aceeasi frecventd indiferent de
momentul zilei. Linia 9 pleacd la fiecare 20 de minute de la terminalul sdu, in timp ce linia 5 opereaza la
intervale de 30 de minute.

In schimb, cele mai mari frecvente sunt inregistrate pe liniile 1, 3 si 7, care ofera intervale de pana la 5 minute in
timpul orelor de varf (07:00-09:00). Cu toate acestea, in timpul orelor de seard (19:00-22:00), frecventa scade,
autobuzele plecand la fiecare 20 de minute.

Linia 2/4 functioneaza dupa un program diferit, incluznd o pauza de serviciu la mijlocul zilei intre orele 15:00 si
19:00. Aceasta asigura o frecventd de 10 minute in timpul orei de varf de dimineata (07:00-08:00), care se
extinde la intervale de 15 minute pana la pauza de serviciu.

Aceasta analiza subliniazd necesitatea unor ajustdri suplimentare ale programelor operationale ale liniilor
neperformante pentru a asigura un serviciu echilibrat pe toate rutele si in toate intervalele orare, sporind astfel
eficienta si accesibilitatea generald a retelei de transport public.

Figura 23. Frecventa liniilor care circuli la intervale de o ora
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Sursa: Programul de transport al municipiului Soroca

GRADUL DE SERVICIU

Analiza izocronei pietonale pentru distantele de mers pe jos de 3, 5, 7, 10 si 15 minute pana la cea mai apropiata
statie de autobuz evidentiazd accesul rezonabil la reteaua de transport public pentru populatia din Soroca.
Conform acestei evaluari, majoritatea locuitorilor, inclusiv cei din localitatea Zastinca, se afla la aproximativ 7
minute de o statie de autobuz. in plus, toate strizile din cadrul polului de crestere sunt acoperite la o distanta
maxima de mers pe jos de 15 minute de cea mai apropiata statie de autobuz.

Constatdrile releva o concentrare semnificativa a statiilor de autobuz in zonele rezidentiale cu densitate ridicata,
in special in centrul orasului, unde converg artere majore precum Vasile Stroiescu, Independentei si Stefan cel
Mare. Aceasta distributie asigura o acoperire eficientd in zona centrala si de-a lungul coridoarelor principale de
transport, facilitand accesul la principalele puncte de interes.



Sursa:

Figura 24. Accesibilitatea statiilor de transport public local
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Zonele cel mai putin deservite la o distanta de 15 minute de mers pe jos sunt situate la periferia polului de
crestere, in principal in partile de nord si nord-vest ale municipiului, cum ar fi cartierul Bujerauca, precum si in
unele zone sudice. Cu toate acestea, aceste zone mai putin accesibile corespund, in general, zonelor cu densitate
mai scazutd a populatiei.

STATII DE ASTEPTARE

Sistemul de transport public din cadrul polului de crestere constd in 34 de statii de autobuz (intr-o singura
directie), care deservesc sase rute existente gestionate de municipalitate. in ceea ce priveste facilititile,
majoritatea statiilor sunt structuri construite, unele oferind informatii minime calatorilor prin panouri analogice
care afiseaza orarele autobuzelor si sunt marcate cu indicatoare rutiere. Desi aceste statii sunt dotate cu
adaposturi pentru a proteja pasagerii de intemperii si includ banci pentru un plus de confort, acestea sunt
neatractive si nesigure in timpul orelor de seard din cauza lipsei de iluminat. In plus, nu toate statiile sunt dotate
cu aceste facilitati. Unele statii, asa cum se arata in exemplul de mai jos, sunt marcate doar prin indicatoare
rutiere, fara nicio protectie impotriva intemperiilor sau informatii pentru pasageri.

Figura 25. Statii de transport public in municipiul Soroca (acoperite si neacoperite)

Sursa: Arhiva autorilor

Niciuna dintre statiile existente nu este dotatd cu panouri electronice pentru informatii in timp real. in plus,
statiile nu dispun de platforme sau rampe care sa faciliteze urcarea si coborarea pasagerilor cu mobilitate redusa,
agravand inegalitatea in ceea ce priveste accesul la transportul public. Aceste deficiente evidentiazd necesitatea
urgentd de a imbunatati infrastructura si serviciile pentru a atrage noi utilizatori si a asigura un sistem de
transport public incluziv si accesibil pentru toti cetétenii.

Statiile terminus din Soroca sunt utilizate In prezent doar ca puncte terminus ale rutelor si nu dispun de facilitati
esentiale pentru confortul soferilor si eficienta operationald. De exemplu, acestea nu oferd zone de odihna
dedicate, toalete sau alte facilitati necesare pentru a asigura un mediu de lucru adecvat. Un mediu de lucru
inadecvat nu numai ca diminueaza satisfactia conducatorilor auto, dar poate avea, de asemenea, un impact asupra
calitatii serviciilor oferite pasagerilor, subliniind necesitatea critica de imbunatatire a infrastructurii in aceste
statii.

NIVEL DE DIGITIZARE

Sistemul de transport public din cadrul polului de crestere Soroca nu dispune de sisteme inteligente, neexistand
capacitati de monitorizare in timp real a vehiculelor de transport public pentru informarea calitorilor. in plus,
accesul la astfel de informatii nu este disponibil in statii si nu exista



aplicatii mobile pentru transportul public. In plus, rutele de transport public nu sunt integrate in platformele de
planificare a calatoriilor utilizate pe scara larga, precum Google Maps sau Moovit.

Absenta unui sistem electronic de emitere a biletelor si a unei retele de distributie a legitimatiilor de calatorie
limiteaza si mai mult eficienta, deoarece biletele pot fi achizitionate doar in numerar, direct de la sofer. Aceasta
abordare complica procesul si prelungeste timpii de imbarcare.

La bord, nu exista sisteme audio sau vizuale de informare a pasagerilor. Singurele detalii disponibile sunt
numarul rutei si destinatia, afisate pe foi de hartie montate pe tabloul de bord.

Aceste deficiente evidentiaza bariere semnificative in furnizarea unei experiente de transport public usor de
utilizat, accesibil si modern. Lipsa informatiilor in timp real, a integrarii digitale si a sistemelor simplificate de
emitere a biletelor submineaza atractivitatea sistemului de transport public si potentialul acestuia de a concura cu
utilizarea vehiculelor private. Solutionarea acestor deficiente este esentiald pentru imbunétatirea eficientei
operationale, a confortului pasagerilor si a mobilitatii generale in Soroca.

2.5. TRANSPORTUL DE MARFA

Analiza transportului de marfuri in polul de crestere Soroca evidentiaza faptul ca, datoritd dezvoltarii partiale a
soselei ocolitoare - care in prezent deserveste doar partea de nord-vest a municipiului - zonele industriale si
comerciale situate in afara ariei de acoperire a acesteia genereaza un trafic greu prin zonele adiacente (de
exemplu, zonele de nord-est si centrale).

in cadrul municipiului, traficul greu de marfa este concentrat de-a lungul mai multor artere intens circulate,
inclusiv strada Independentei, strada Vasile Stroiescu, strada Stefan cel Mare si strada Calea Baltului. Aceste rute
se suprapun in mare masurd cu coridoarele de transport public, creand nu numai congestionare, ci si concurenta
pentru spatiul rutier intre transportul de marfa si transportul public, ceea ce are un impact negativ asupra
eficientei ambelor moduri de transport.

in 2024, Municipiul Soroca a inregistrat un total de 1.865 de camioane cu caroserii specializate si camioane de
mare tonaj, reprezentand aproximativ 14,21% din parcul total de vehicule din polul de crestere. Pe langa acestea,
vehiculele grele in tranzit sau cele care sosesc din alte localitati pentru livrari (de exemplu, din Chisinau)
contribuie in continuare la congestionarea traficului. Municipalitatea inregistreaza, de asemenea, alte tipuri de
vehicule grele utilizate in agricultura si constructii, cum ar fi tractoare, combine si excavatoare, care se adauga la
provocarile ridicate de traficul de vehicule grele din zona.

Distributia de bunuri catre facilitatile comerciale din zona centrald (de exemplu, piata si supermarketurile) are
loc adesea fara o planificare orard adecvatd, ceea ce agraveazd si mai mult congestionarea in timpul zilei.
Absenta reglementdrilor locale privind programarea livrarilor in afara orelor de varf reduce capacitatea
municipalitdtii de a gestiona eficient traficul.

in plus, Republica Moldova nu a adoptat inca solutii moderne de livrare, cum ar fi sistemele de depozitare a
coletelor. Aceste sisteme optimizeaza procesul de livrare prin reducerea nevoii vehiculelor mari de a intra in
zonele urbane aglomerate, atenuand astfel impactul lor negativ asupra traficului local. Implementarea unor astfel
de servicii nu numai ca ar spori confortul utilizatorilor, dar ar contribui si la un mediu urban mai fluid si mai
putin congestionat.



2.6. MODURI ALTERNATIVE DE MOBILITATE (CICLISM, MERS PE JOS SI MOBILITATE
PENTRU PERSOANELE CU MOBILITATE REDUSA)

Mobilitatea alternativa joaca un rol esential in facilitarea tranzitiei oraselor catre o mobilitate urbana durabila.
Modurile de deplasare nemotorizate, cum ar fi mersul pe jos si cu bicicleta, nu numai ca imbunatatesc calitatea
vietii urbane, dar au si un impact pozitiv semnificativ asupra sanatatii publice. Aceste forme de mobilitate
contribuie la un mediu mai curat prin reducerea emisiilor de carbon si a congestiondrii traficului, incurajand in
acelasi timp un stil de viatd activ. Prin urmare, investitiile in infrastructura care sprijina aceste moduri alternative
de transport sunt esentiale pentru dezvoltarea urbana durabila, imbunatatind atat confortul locuitorilor, cat si
atractivitatea generala a oraselor.

Eficienta deplasarilor nemotorizate este puternic influentatd de configuratia urband a oraselor. Pentru a spori
atractivitatea modurilor alternative de mobilitate, este esential si se dezvolte o infrastructurd coerentd, bine
dimensionata si interconectata. Aceasta include spatii si strazi favorabile pietonilor, care oferd acces convenabil
la principalele zone de interes, precum si piste pentru biciclete concepute atdt pentru deplasarile zilnice, cat si
pentru activitatile recreative.

in plus, asigurarea unor facilititi de parcare sigure si de dimensiuni adecvate pentru biciclete este esentiala.
Aceste facilitati ar trebui sa fie amplasate strategic in apropierea principalelor statii de transport public si a
nodurilor intermodale, cum ar fi terminalele feroviare si de autobuze. In ultimii ani, modurile alternative de
mobilitate au castigat o recunoastere sporita atit la nivel european, cét si la nivel mondial, devenind o prioritate
in strategiile de dezvoltare urbana durabila.

Aceasta tendinta in crestere subliniazd necesitatea ca autoritatile locale sa investeasca in solutii inovatoare care
sa faciliteze aceste moduri de transport, contribuind la imbunatatirea calitatii vietii si la reducerea impactului
asupra mediului. Prin incurajarea mobilitatii alternative, orasele se pot pozitiona ca spatii urbane orientate spre
viitor, durabile si prietenoase cu locuitorii.

2.6.1. OPTIUNI DE MERS PE JOS SI DE CALATORIE PENTRU PERSOANELE
MOBILITATE REDUSA

Potentialul pietonal al municipiului Soroca ramane subutilizat, infrastructura pietonald fiind limitatd in principal
la trotuarele de pe strazi, parcurile din orag (de exemplu, Gradina Publica, Parcul Central) si promenada de-a
lungul raului Dnister.

Principalele spatii publice destinate pietonilor includ promenada raului, Parcul Central Grigore Vieru, Gradina
Publica Petru Rares si Parcul Mihai Eminescu. Desi aceste zone sunt in general in stare satisfacatoare si dotate cu
mobilier urban conceput pentru a incuraja activitatile de petrecere a timpului liber si interactiunea sociala,
atractivitatea lor este diminuata de traficul intens de pe strazile adiacente, cum ar fi strada Independentei si strada
Stefan cel Mare.

Promenada de pe raul Dnister este un activ semnificativ pentru municipalitate, cu un potential substantial de
dezvoltare si Tmbunatatire. Desi starea sa actuald este acceptabila, ar putea beneficia de Imbunatatiri si extinderi,
in special pentru a o conecta la zona centrald a municipiului, cum ar fi strada Mihail Kogalniceanu. Acest lucru
ar crea un traseu pietonal continuu care ar conecta punctele cheie de interes, inclusiv Cetatea Soroca, Gradina
Publica Petru Rares, Palatul Cultural, Parcul Central si Primaria.

CuU



Figura 26. Parcul Central, promenada Dnister

Sursa: Arhiva autorilor

Trotuarele din municipiu sunt largi si functionale, in special In zona centrald, unde au fost efectuate lucrari de
asfaltare in ultimii cinci ani. Aceste trotuare, adesea cu o latime de peste 1,5 metri, sunt frecvent insotite de
vegetatie de aliniament, desi unele zone nu dispun de aceasta caracteristica (de exemplu, intersectia strazii Stefan
cel Mare cu strada Barbu Lautaru). Trotuarele recent modernizate sunt accesibile si persoanelor cu mobilitate
redusa, fiind dotate cu rampe pentru urcare si coborare.

Figura 27. Trotuar accesibil pentru persoanele cu mobilitate redusa, strada fara trotuar

Sursa: Arhiva autorilor

Cu toate acestea, anumite strazi nu dispun de o infrastructurd pietonald adecvata. De exemplu, trotuarele sunt fie
absente, fie subdimensionate, fie intretinute necorespunzdtor in zonele centrale dintre blocurile de apartamente si
cartierele periurbane, cum ar fi Planul Nou si zona limitrofa Zastinca, unde strazile sunt prost intretinute.

Zonele rezidentiale periferice, in special cele dominate de locuinte individuale, prezinta provocari semnificative
din cauza calitatii slabe a strazilor, a trotuarelor limitate sau inexistente si a riscurilor ridicate de sigurantd pentru
pietoni.

In ciuda acestor neajunsuri, zona centralda a orasului Soroca se remarca ca un candidat puternic pentru
dezvoltarea pietonald. Accesibilitatea sa usoara, trotuarele modernizate si potentialul pentru



si conexiunile eficiente o transforma intr-un punct central ideal pentru imbunatatiri urbane axate pe pietoni. Prin
extinderea si modernizarea rutelor pietonale existente, in special prin conectarea spatiilor publice si a atractiilor
cheie, Soroca ar putea transforma zona sa centrala intr-un mediu vibrant, favorabil pietonilor, care sa echilibreze
nevoile de mobilitate cu calitatea vietii urbane.

persoanele cu mobilitate redusi. in prezent, mediul urban este partial accesibil, eforturile fiind concentrate in
principal in zonele centrale. Trotuarele modernizate din centrul orasului dispun de rampe de acces, oferind un
anumit nivel de accesibilitate. Cu toate acestea, tesutul urban mai larg rimane in mare parte inaccesibil, neavand
marcaje tactile pentru persoanele cu deficiente de vedere, semnale auditive la semafoare si rampe si alte
caracteristici de accesibilitate care sa faciliteze mobilitatea sigurd si independenta in zonele periferice.

2.6.2. CICLISM

In municipiul Soroca, absenta infrastructurii dedicate biciclistilor compromite semnificativ siguranta biciclistilor
care navigheaza prin oras. Din cauza acestor deficiente, biciclistii sunt nevoiti sa foloseasca carosabilul principal,
expunandu-se unor riscuri considerabile, In special de-a lungul arterelor majore de circulatie precum Calea
Baltului, strada Vasile Stroescu, strada Independentei si strada Decebal.

Aceasta problema este exacerbatd si mai mult la intersectiile dintre strazile locale si aceste artere principale, unde
aspectul existent al strazilor limiteaza adesea vizibilitatea. Vizibilitatea redusa creste probabilitatea aparitiei unor
situatii periculoase, in special atunci cind caile de deplasare ale vehiculelor si bicicletelor se intersecteaza
perpendicular, sporind riscul coliziunilor.

Abordarea acestor provocari necesita investitii strategice in infrastructura de ciclism sigurd si bine conceputa
pentru a Tmbunatati siguranta si a incuraja mobilitatea durabild in cadrul municipalitatii.

Desi municipiul Soroca se afla pe Platoul Dnister, topografia locald nu prezintd provocari semnificative pentru
dezvoltarea infrastructurii dedicate biciclistilor. Majoritatea zonelor sunt potrivite pentru construirea de piste
pentru biciclete, asigurind deplasarea in siguranti a biciclistilor. in zonele cu pante mai abrupte (Dealul
Tiganilor) sau cu obstacole care complicd deplasarea cu biciclete conventionale, bicicletele electrice ofera o
solutie practica. Acestea ofera un mod de transport eficient si accesibil, atenuand provocarile reprezentate de
variatiile de altitudine si incurajind adoptarea pe scard mai largd a mersului pe bicicletd in Intreaga
municipalitate.

in plus, intreaga zona administrativa a orasului Soroca este accesibila intr-o plimbare cu bicicleta de 15 minute
(presupunand o viteza medie de 20 km/h si fara a lua in considerare alte influente topografice) de la intersectia
centrala dintre strada Vasile Stroescu si Calea Baltului. Acest nivel ridicat de accesibilitate face din bicicletd o
optiune eficienta pentru deplasarile zilnice in interiorul municipiului.

In plus, aceastd raza de ciclism de 15 minute include asezirile din apropiere, cum ar fi Zastinca si Rubelnita.
Conexiunile cu bicicleta bine planificate Intre Soroca si zona sa urbana functionald ar crea o alternativa atractiva
si durabila la transportul motorizat. O retea cuprinzatoare de ciclism ar imbunatati mobilitatea locala si regionala,
ar reduce dependenta de vehiculele motorizate si ar promova conexiuni mai ecologice intre comunitatile din
ZOna.



Figura 28. Accesibilitatea bicicletelor
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2.7. GESTIONAREA TRAFICULUI (PARCARE, SIGURANTA TRAFICULUI, SISTEME INTELIGENTE
DE TRANSPORT, SEMNALIZARE, STRUCTURI DE GESTIONARE EXISTENTE LA NIVELUL
AUTORITATII DE PLANIFICARE)

2.7.1. GESTIONAREA TRAFICULUI

In Municipiul Soroca, managementul traficului se bazeazi predominant pe semne de circulatie, completate de
intersectii semnalizate si un singur sens giratoriu (Soseaua de centurd Vasile Stroiescu x Soroca). Aceste masuri
de control al traficului sunt amplasate in principal de-a lungul principalelor artere de transport, care se confrunta
si cu volume de trafic mai mari (de exemplu, strada Independentei, Calea Baltului, strada Decebal, strada Stefan
cel Mare).

Desi semafoarele si sensurile giratorii sunt menite sd imbundtateasca fluidizarea traficului, amplasarea lor
corespunde zonelor cu trafic moderat sau lent, ceea ce indica faptul ca eficienta lor este insuficientd pentru a
asigura fluidizarea traficului, in special in timpul orelor de varf.

Municipiul Soroca dispune de un sistem de supraveghere video care, daca ar fi utilizat si gestionat corespunzator,
ar putea imbunatati semnificativ gestionarea traficului. Camerele de supraveghere sunt instalate in principal de-a
lungul strazilor Independentei si Stefan cel Mare, precum si la sensul giratoriu de la intrarea vesticad in
municipiu. Supravegherea video ar putea facilita detectarea incidentelor si raspunsul de urgenta, reducand astfel
timpii de interventie si minimizand perturbarile fluxului de trafic.

In plus, extinderea si optimizarea acestui sistem, precum si integrarea sa cu alte solutii tehnologice (cum ar fi
colectarea de date in timp real si monitorizarea fluxului de trafic), ar reprezenta un pas esential catre realizarea
unui management modern si eficient al traficului.

2.7.2. PARCARE

Facilitatile de parcare autorizate in polul de crestere Soroca sunt situate preponderent in zona centrald si de-a
lungul arterelor majore de transport (de exemplu, strizile Stefan cel Mare, Independentei). Intrucat
municipalitatea se afla in stadiile incipiente de gestionare a parcarilor, nu exista o politica dedicata parcarilor sau
un departament specializat in cadrul administratiei locale care sa supravegheze aceastd chestiune. Aceasta lipsa
de organizare complica reglementarea si gestionarea corespunzitoare a parcirii. In consecinti, parcarea rimane
gratuitd si nu exista o distinctie clar intre locurile de parcare rezidentiale si cele publice. In absenta unei politici
integrate in materie de parcari care sa raspunda atdt nevoilor publice, cat si celor rezidentiale, lacunele in materie
de coordonare si punere in aplicare impiedicd optimizarea spatiilor de parcare disponibile.



Majoritatea locurilor de parcare sunt amenajate pe strada®, fie paralel cu bordura, fie intr-o configuratie in unghi,
desi exista cAteva parcari in afara strizii®, cum ar fi cele de pe strada Independentei (vizavi de statia de autobuz)
si strada Constantin Stere. In plus, zonele de parcare institutionale si comerciale sunt de obicei organizate in
afara strazii (de exemplu, Centrul de Sanatate Soroca, Fourchette, AVANGARD).

Parcarea in unghi s-a dovedit a fi un aranjament suboptimal, deoarece soferii se confruntd cu o vizibilitate
limitata atunci cand ies din locurile de parcare. Aceasta constrangere ridicd probleme semnificative, in special pe
strazile cu trafic intens, cum ar fi Independence Street, crescand riscul de accidente si complicand integrarea in
fluxul de trafic.

Concentrarea facilitatilor de parcare in zona centrala creeaza o presiune substantiald asupra vehiculelor, ceea ce
duce la o congestie semnificativa. Lipsa taxelor de parcare in aceastd zona agraveaza si mai mult problema,
deoarece locurile de parcare centrale sunt la fel de usor accesibile ca cele din zonele peri-centrale.

O altd problema identificatd este prevalenta parcrilor ilegale, atat pe trotuare, cét si pe carosabil (de exemplu,
strazile Stefan cel Mare, Constantin Stamati si B.P. Hasdeu). Acest comportament nu este sanctionat In mod
consecvent, ceea ce duce la o crestere a frecventei acestor practici ilegale. Aceastd situatie are un impact
semnificativ asupra spatiului alocat altor utilizatori ai drumului, cum ar fi pietonii si biciclistii, reducand astfel
siguranta si confortul acestora.

Evaluarea ratelor de ocupare a locurilor de parcare este un pas esential in planificarea si optimizarea utilizarii
spatiului disponibil, asigurand utilizarea eficienta a resurselor si, in acelasi timp, satisfacerea nevoilor de parcare
ale utilizatorilor. In acest context, ratele de ocupare a parcarilor din Soroca au fost monitorizate in opt locatii din
municipiu, asa cum au fost identificate de consultant. Tipurile de parcari monitorizate includ cele situate in
centrul orasului, precum si in alte zone de interes, cum ar fi Avangard si strada Dimitrie Cantemir.

Tabelul G. Gradul de ocupare a parcarilor (%) in municipiul Soroca

ADRESA NU. DE RATA DE OCUPARE (%)

LOCURI

DE

PARCARE
Stefan cel Mare 5 (Primaria) 20 100% 100% 100% 25%
Negruzzi 2 (Salat) 60 75% 75% 91,67% 50%
Grigore Vieru 1 (Linella) 83 66,27% 66,27% 84,33% 72,29%
Comuna din Paris 16/ Olhionia 10A10 0% 30% 30% 30%
(Cetate)

8parcarea pe strada se refera la spatiile special destinate parcarii vehiculelor, marcate prin indicatoare sau
marcaje rutiere care delimiteazd zona alocata circulatiei vehiculelor sau alte spatii urbane, indiferent de
categoria acestora (conform Vegacomp - Inventarul parcarilor publice din Romania, disponibil online la
https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2023/11/inventarul-parcarilor-publice_2023_ro.pdf).

Parcarea in afara strizii se refera la spatiile special destinate parcarii vehiculelor, semnalizate prin
indicatoare sau marcaje rutiere, situate in afara drumurilor publice din zonele urbane, indiferent de
denumirea acestora: strada, bulevard, drum, chei, dig, autostrada, alee, intrare, fundatura, alee etc. (conform
Vegacomp - Inventarul parcarilor publice din Romania, disponibil online la https://vegacomp.ro/wpr/wp-
content/uploads/2023/11/inventarul-parcarilor-publice_2023_ro.pdf).


https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2023/11/inventarul-parcarilor-publice_2023_ro.pdf)
https://vegacomp.ro/wpr/wp-
https://vegacomp.ro/wpr/wp-

Stefan cel Mare 110 60 58,33% 50% 58,33% 41,67%
(Fourchette)

Stefan cel Mare 123 70 78,57% 78,57% 78,57% 14,29%
(Avangard)

Dimitrie Cantemir 26 25 100% 80% 92% 40%
(Liceu / Piatd)

Stefan Cel  mare (Rogob/ 30 100% 100% 100% 33,33%
Modern/ Piata)

Sursa: Prelucrarea autorului

Pe baza analizei datelor colectate, s-a observat ca spatiile de parcare de pe strada Stefan cel Mare, in special cele
din apropierea Primadriei si a zonei pietei (zona Rogob), inregistreaza cele mai ridicate niveluri de ocupare in
timpul zilei, atingdnd adesea capacitatea maxima. Cu toate acestea, dupad orele de lucru (19:00-20:00), aceste
spatii devin mai putin utilizate, ratele de ocupare sciazand sub 35%.

O alta zona de parcare foarte solicitatd este situatd pe strada Dimitrie Cantemir, care este cea mai aglomerata in
timpul orelor de scoald. Rata de ocupare a acesteia scade semnificativ dupa ora 19:00, situdndu-se sub 15%, fata
de peste 78% in restul perioadelor monitorizate. Dintre locatiile analizate, cea mai putin utilizatd zona de parcare
se afla pe strada Comuna din Paris, inregistrand in mod constant rate de ocupare sub 31%, cu un 0% notabil in
intervalul orar 07:30-08:30.

Intervalul 12:30-13:30 exercitd cea mai mare presiune asupra locurilor de parcare, cinci din cele opt locatii
monitorizate inregistrind rate de ocupare de peste 84%. in schimb, intervalul 19:00-20:00 prezinti cea mai
scazuta cerere, cu o singurd zond de parcare - pe strada Grigore Vieru (langa Linella) - care depéseste o ratd de
ocupare de 50%.

Nivelurile ridicate de ocupare 1n timpul zilei pot fi atribuite utilizarii neregulate de catre rezidentii care acceseaza
facilitatile din apropiere. Aceste spatii nu sunt alocate pe baza unor modele de abonament, ceea ce poate
contribui la ineficienta utilizarii spatiilor de parcare.



Figura 2G. Ocuparea parcirilor intre orele 07:30-08:30 (%)
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Figura 30. Ocuparea locurilor de parcare intre 0G:00-10:00 (%0)
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Figura 31. Ocuparea locurilor de parcare intre orele 12:30-13:30 (%)
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Figura 32. Ocuparea locurilor de parcare intre orele 1G:00-20:00 (%)
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Abordarea acestor deficiente prin politici structurate, masuri de aplicare si solutii de parcare modernizate va fi
esentiald pentru sprijinirea tranzitiei Sorocii citre un sistem de mobilitate urbana mai durabil si mai eficient.

2.7.3. SIGURANTA CIRCULATIEI

Potrivit datelor furnizate de Ministerul Afacerilor Interne al Republicii Moldova, numarul accidentelor rutiere in
polul de crestere Soroca pe parcursul ultimilor cinci ani (2020-2024) a inregistrat o tendinta fluctuanta. Din 2020
pana in 2021, numarul accidentelor pe teritoriul municipiului a scazut cu aproximativ 15,38%. Cu toate acestea,
in 2022, cifra a atins un maxim de 19 accidente, reprezentdnd o crestere de 72,72% fatd de anul precedent.
Ulterior, In anul urmator s-a inregistrat o scadere, numarul de accidente atingdnd cel mai scizut nivel din
perioada analizati, de 10. in 2024, s-au inregistrat, de asemenea, 10 accidente, dar intrucat datele pentru acest an
nu sunt finalizate, totalul poate depasi cifra din 2023.

Aceasta traiectorie instabild evidentiazd nevoia urgentd de masuri eficiente si durabile pentru stabilizarea si
mentinerea unei tendinte descendente a accidentelor rutiere in cadrul municipalitatii. Pentru a obtine un mediu
urban mai sigur, ar trebui sd se acorde prioritate punerii in aplicare a unor strategii globale de sigurantd a
traficului, valorificarii tehnologiei pentru monitorizarea in timp real si sensibilizarii utilizatorilor drumurilor.

Figura 33. Evolutia numérului de accidente in municipiul Soroca, in perioada 2020-2024
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Figura 34. Persoane rinite sau decedate in accidente rutiere (2020-2024)
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Analiza consecintelor accidentelor rutiere in polul de crestere Soroca evidentiaza cateva aspecte critice ale
sigurantei traficului in ultimii cinci ani (2020-2024). Decesele au alternat intre 0 si 1 pe parcursul perioadei
analizate, obiectivul "zero decese" fiind atins in 2020 si 2023. Cu toate acestea, in noiembrie 2024, a fost deja
inregistrat un deces, ceea ce sugereazi o potentiald crestere pani la sfarsitul anului. in mod similar, numarul de
raniri, atdt minore, cat si grave, a urmat tendinta generald a accidentelor, atingdnd un maxim de 18 cazuri in
2022.

O preocupare semnificativa este siguranta utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor, in special pietonii si biciclistii.
Desi municipiul Soroca are atdt limitatoare de viteza, cat si treceri de pietoni suprainaltate, accidentele in care
sunt implicati pietonii raman printre cele mai frecvente din oras. Acestia au fost implicati in 30,36% din totalul
accidentelor din aceasta perioada, ceea ce evidentiaza riscul lor sporit si nevoia urgentd de interventii menite sa
imbunatateasca siguranta lor si sd reduca expunerea lor la pericolele din trafic.

Cauzele principale ale accidentelor releva tipare recurente care necesitd o atentie imediatd. Viteza neadecvata, in
raport cu vizibilitatea si conditiile de drum, si neacordarea de prioritate pietonilor sunt cele mai frecvente cauze,
fiecare reprezentind 25% din totalul accidentelor. Impreuna, acesti doi factori sunt responsabili pentru jumitate
din accidentele din Soroca. Alte cauze includ intoxicatia cu alcool si oboseala soferului (10,71%), schimbaérile de
banda sau virajele nesigure (8,93%), depasirile ilegale (7,14%), traversarea neregulamentara a pietonilor
(5,36%), neacordarea de prioritate altor vehicule (3,57%), nepastrarea distantei de sigurantd intre vehicule
(3,57%) si nerespectarea semnalizarii rutiere (1,79%) sau conducerea imprudentd (1,79%), precum si alte
infractiuni comise de soferi (7,14%).

Abordarea acestor probleme necesitd o abordare cuprinzitoare si strategicd pentru imbunatatirea sigurantei
rutiere. Eforturile ar trebui s se concentreze pe aplicarea limitelor de viteza adecvate, in special in zonele cu risc
ridicat, si pe punerea in aplicare a infrastructurii orientate catre pietoni, cum ar fi marcaje clare



treceri de pietoni si masuri de calmare a traficului. Campaniile de sensibilizare a opiniei publice ar trebui sa
educe atat soferii, cat si pietonii cu privire la comportamentele sigure, in timp ce trebuie instituite mecanisme de
aplicare mai stricte pentru a descuraja incilcarile normelor de circulatie. In plus, utilizarea monitorizarii in timp
real si a datelor privind accidentele pentru identificarea si reducerea zonelor cu risc ridicat poate spori
semnificativ eficacitatea strategiilor de gestionare a traficului.

Prin prioritizarea acestor masuri, municipalitatea poate Incerca sa stabilizeze si s@ inverseze tendintele fluctuante
ale incidentelor rutiere, promovand in cele din urmd un mediu mai sigur pentru toti utilizatorii drumurilor.

2.8. IDENTIFICAREA ZONELOR DE COMPLEXITATE RIDICATA (ZONE CENTRALE PROTEJATE,
ZONE LOGISTICE, PUNCTE DE ATRACTIE/GENERARE OCAZIONALA DE TRAFIC, ZONE
INTERMODALE - GARI, AEROPORTURI ETC.)

ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI

Zona centrald a municipiului Soroca, asa cum este prezentatd in Planul Urbanistic General, reprezintd un nod
complex de mobilitate cu un potential semnificativ neexploatat. Subzonele cheie includ coridorul dintre Primarie
si raul Nistru, precum si vecinitatea Cetatii Soroca. in ciuda importantei sale strategice, prioritizarea actuald a
traficului motorizat a dus la congestionarea si accesibilitatea limitatd pentru modurile de transport nemotorizate.
Infrastructura pietonala riméne limitatd la parcuri si la promenada de pe malul raului, lipsind coridoarele extinse
favorabile pietonilor.

Aceasta zona prezinta o densitate ridicatd a populatiei si a locurilor de munca, ceea ce o face un nucleu urban
foarte utilizat. Ea gazduieste o varietate de puncte de interes, inclusiv primaria, parcuri, restaurante, farmacii si
institutii de invatdmant, care atrag nu numai rezidenti, ci si vizitatori din zona metropolitand si din districtele
invecinate.

O componenta integrantd a acestei zone centrale este Piata Centrala vibrantd, care actioneazd ca un nucleu al
activitatii comerciale si sociale. Influenta pietei se extinde asupra strazilor adiacente, precum Independenta,
Stefan cel Mare, Bolintineanu si Decebal. In plus fatd de piata agroalimentara, in zona se afli un supermarket
local si 0 gama variata de servicii, cum ar fi bancomate, restaurante, saloane si farmacii. Aceste facilitati sporesc
complexitatea si atractivitatea zonei.

Densitatea ridicata a traficului de vehicule in jurul pietei si a altor puncte cheie genereaza un flux continuu de
vehicule private si camioane de livrari, ceea ce duce adesea la parcari neregulamentare pe trotuare si pe benzile
de circulatie. Acest comportament perturba mobilitatea, provoaca conflicte in trafic si afecteaza siguranta si
confortul pietonilor si biciclistilor.

Principalele provocéri includ:

e Parcare neregulata: Pe strazi precum Stefan cel Mare, Constantin Stamati si B.P. Hasdeu exista frecvent
parcari pe strada si pe trotuar, care blocheaza benzile de circulatie si céile pietonale.

e Lipsa reglementarilor privind parcarea: Absenta unei gestionari adecvate a parcarilor si a tariférii in
aceastd zond Incurajeazd atat parcarea neregulatd, cat si parcarea excesiva in apropierea zonelor cheie,
congestionand si mai mult strazile principale.



* Dominatia vehiculelor: Densitatea constructiilor si a fluxurilor de trafic creeaza bariere in
calea mobilitatii pietonilor si a biciclistilor, conflictele dintre moduri fiind o problema
frecventa.

Prin abordarea acestor probleme, zona centrala a orasului Soroca are potentialul de a se transforma
intr-un centru urban vibrant, accesibil si prietenos pentru pietoni, care sd incurajeze interactiunea
sociala si mobilitatea durabila.

TERMINAL AUTOBUZ

In absenta transportului feroviar, statia de autobuz serveste ca principala poarti de intrare in Soroca
pentru utilizatorii transportului public. Situata strategic in partea de sud a municipiului, pe strada
Independentei, statia este bine conectata prin intermediul transportului public la principalele puncte
de interes din Soroca. Acest lucru o transforma intr-un nod esential pentru serviciile de transport
regionale si periurbane.

In ciuda rolului siu esential in facilitarea mobilititii regionale si interregionale, statia de autobuz se
confrunta cu deficiente functionale si de infrastructurd semnificative, care 1i diminueaza eficienta si
atractivitatea ca centru de tranzit.

Probleme de accesibilitate:

e Procesul de urcare si coborare este ingreunat de lipsa unor peroane proiectate corespunzator.
Platformele existente nu sunt la acelasi nivel cu prima treapta a vehiculelor, facand accesul
deosebit de dificil pentru pasagerii cu mobilitate redusa sau pentru cei care transporta bagaje
grele.

* Aceastd lipsd de accesibilitate submineazd caracterul incluziv al transportului public si
ridica probleme de siguranta pentru utilizatorii vulnerabili.

Lipsa sistemelor de informare a pasagerilor:

* Absenta afisajelor electronice pentru orele de sosire si plecare creeaza confuzie pentru
calatori, in special pentru cei care nu sunt familiarizati cu statia sau cu operatiunile acesteia.

* Aceastd deficientd are un impact negativ asupra experientei utilizatorului si poate descuraja
utilizarea transportului public.

Conditii precare ale infrastructurii:

e Pavajul si suprafata drumurilor din statie sunt intr-o stare deteriorata, ceea ce
contribuind la un mediu incomod si nesigur pentru pasageri si vehicule.

Conectivitate multimodali limitata:

e Statia nu dispune de facilitati intermodale, cum ar fi parcarea pentru biciclete sau serviciile
de inchiriere a bicicletelor, ceea ce limiteaza potentialul unor tranzitii fara probleme intre
modurile de transport.

Prin remedierea acestor deficiente, statia de autobuz Soroca poate evolua intr-un nod de transport
modern, eficient si usor de utilizat, imbunatatind conectivitatea in cadrul municipalitatii si nu numai,
sustinand 1n acelasi timp un cadru de mobilitate urbana durabila.

3. Caracteristicile mobilititii populatiei

3.1. Prezentare generala si definitie a domeniului

Acest capitol isi propune sa iterpreteze prezentarea generala si definirea in ceea ce priveste mobilitatea populatiei si
caracteristicile acesteia. Pentru a ilustra mobilitatea la nivelul municipiului Soroca, a fost elaborat un model de transport
pentru a atribui cererea de transport public si privat la anumite rute. Modelul de transport s-a bazat pe date statistice
privind populatia, ocuparea fortei de munca si institutiile de invatimant, anchete privind mobilitatea, numaratori
efectuate de consultant si anchete origine-destinatie.

Modelul de transport a fost dezvoltat modular, cu matrici de transport formalizate matematic pe baza unui model de
generare a cererii de transport. In plus, pentru formalizarea aspectelor sistemului de transport, a fost creati o baza de



date georeferentiata (GIS), pornind de la baza de date nationald si utilizdnd software specific pentru dezvoltarea datelor
GIS. Modelul de transport a fost dezvoltat utilizand platforma PTV VISUM.

Baza de date include informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport - configuratia spatiald a retelelor, forma si
atribute precum viteza, durata, distanta etc. - precum si caracteristicile cererii de transport - volumele fluxurilor de
trafic. Modurile de transport modelate sunt:

moduri de transport de célatori: autoturisme, mers pe jos, biciclete, transport public;
moduri de transport de marfa: vehicule comerciale usoare, vehicule grele de marfa.

Rezultatele si indicatorii care pot fi extrasi din modelul de transport includ:

Parametrii globali ai retelei de transport urban - viteza medie globala, distanta globald de deplasare, durata
globala de deplasare si cererea globala de transport structurata pe moduri de transport modelate;

magnitudinea fluxului de trafic si transport de calatori - exprimata in vehicule/zi/segment de strada sau
calatorii/zi/segment de strada;

amploarea fluxului de trafic de marfa - exprimata in vehicule/zi/segment de strada;

Indicatori de mediu - emisiile poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB);

Indicatori de performanta - densitatea vehiculelor motorizate si/sau mecanizate (vehicule/km) sau a pasagerilor
(pasageri/km), performanta rutiera (vehicule x km/zi) sau performanta transportului public (vehicule de
transport x km si pasageri x km);

distributia teritoriald a nevoilor de mobilitate pietonala - calatorii/zona sau calatorii/km?.



3.2. Colectarea datelor
in noiembrie 2024, colectarea datelor a fost efectuatd in zona de analiza pentru a surprinde caracteristicile deplasarilor
efectuate. In acest scop, au fost concepute si adaptate chestionare care sa raspunda nevoilor de formalizare a modelului
de transport, servind drept baza pentru anchetele de mobilitate efectuate. Aceste activitati au inclus:

e  Anchete de mobilitate.

e  Numadrari ale volumului de trafic.
e  Numararea duratei calatoriilor.

3.2.1. Ancheta privind mobilitatea

Obiectivul principal al sondajului privind mobilitatea a fost de a colecta date privind cele mai recente deplasari ale
respondentilor pentru a crea o imagine cuprinzatoare a modelelor de deplasare ale locuitorilor din zona studiatd. Acest
lucru a inclus identificarea caracteristicilor socioeconomice ale respondentilor, cum ar fi venitul mediu, nivelul de
educatie, numarul de vehicule motorizate sau nemotorizate din gospodarie, precum si caracteristicile deplasarilor, cum
ar fi scopul, frecventa si modul de transport utilizat.

Sondajul a fost realizat pe un esantion calculat folosind formule statistice pentru a asigura reprezentativitatea acestuia.
Respondentii au fost distribuiti pe intregul teritoriu al municipiului Soroca si imprejurimile acestuia, pe baza densitatilor
demografice ale localitatilor. Sondajul a fost realizat prin intermediul unui chestionar online, asigurdndu-se
reprezentativitatea populatiei atat la nivel local, cat si pe categorii educationale si ocupationale.

Distributia pe grupe de varsta aratd ca majoritatea raspunsurilor au fost furnizate de persoane active (25-65 de ani), cele
mai dominante grupe de varstd fiind 35-45 de ani (34%) si 25-34 de ani (24%). Acestea sunt urmate de persoanele in
varsta de 46-65 de ani, care au reprezentat 18%. Tinerii (sub 18 ani) au reprezentat doar 6% din totalul respondentilor,
in timp ce persoanele de peste 65 de ani au reprezentat doar 2%.

Figura4 . Distributia pe varste
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Nivelul de educatie al respondentilor este deosebit de ridicat, majoritatea declardnd ca au absolvit cel putin
invatamantul superior (studii universitare si postuniversitare). In plus, 29% au indicat ci cel mai inalt nivel de educatie
absolvit este invatimantul secundar. In randul persoanelor in varsta de peste 65 de ani, un procent predominant de 80%
au declarat ca au absolvit studii universitare.

Figura5 . Distributia pe varste in functie de nivelul de educatie
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Aproximativ 74% dintre respondenti au declarat ca sunt angajati sau lucratori independenti, In timp ce 17% s-au

identificat ca studenti, 2% ca pensionari si 7% ca alte categorii de someri.

Figura6 . Distributia ocupatiilor
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In ceea ce priveste veniturile, cea mai mare parte, 23% dintre respondenti, au raportat un venit lunar net mai mic de
4.000 de lei, in timp ce 17% au venituri cuprinse intre 4.001 si 6.000 de lei. La polul opus, 28% dintre respondenti au
raportat venituri de peste 10.000 de lei.

Figura?7 . Distributia veniturilor
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Corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor arata ca veniturile mici sunt in general asociate cu persoanele
neangajate - pensionari, elevi, studenti si someri - in timp ce cele mai ridicate niveluri de venit sunt inregistrate in

Figura8 . Distributia veniturilor in functie de ocupatie
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gospodaria lor. Cu toate acestea, acest procent nu reflecta rata de motorizare, deoarece membrii aceleiasi gospodarii pot
imparti acelasi vehicul. In ceea ce priveste bicicletele, procentul de disponibilitate este mai scazut, de 51%.

Figura9 . Ratele de posesie a automobilelor si a bicicletelor
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Dintre cei care au confirmat ca au la dispozitie 0 magina, 77% au confirmat, de asemenea, ca au acces la o bicicleta,
ceea ce indicd faptul cd mai mult de trei sferturi dintre respondenti au la dispozitie atat masini, cét si biciclete pentru
deplasdrile lor zilnice.
Distributia detinerii unei masini in functie de grupa de venituri arata ca disponibilitatea unei masini este ridicata atat in
randul persoanelor cu venituri mici, cat si In randul celor cu venituri mari. Persoanele cu venituri cuprinse intre 10.000
si 20.000 de lei prezinta o ratd de disponibilitate mai mare, in medie de 83%, comparativ cu cei cu venituri sub 10.000
de lei, care reprezinta o medie de aproximativ 68%. Cea mai mare ratd de detinere a unui autoturism se inregistreaza in
randul persoanelor cu venituri cuprinse intre 12.000 si 14.000 de lei, 91% dintre respondenti detinand cel putin un
vehicul.
FiguralO . Detinerea de autoturisme in functie de nivelul veniturilor
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Corelat cu ocupatia, se observa ca pensionarii nu detin autoturisme, in timp ce somerii detin o masind in proportie de
55%, iar somerii au o rata de 83%. Pentru elevi si studenti, rata de detinere este de 70% 1n medie. Cele mai mari rate de

83%, 1n timp ce persoanele angajate au o ratd de detinere a unei masini de 75%.
Figurall . Detinerea unei masini in functie de ocupatie
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In ceea ce priveste numarul de autovehicule din gospodarii, 60% dintre respondenti au declarat ca gospodaria lor are o
singurd masind, in timp ce 11% au declarat cd au doud masini. Doar 1% detin sase masini.

in cazul bicicletelor, 49% dintre respondenti au declarat ¢ nu existd biciclete in gospodaria lor, 28% detin o bicicleta,
iar 23% detin doua sau mai multe biciclete.

Figural? . Numarul de masini sau biciclete detinute
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Pentru a identifica comportamentul de deplasare al populatiei din Municipiul Soroca, in cadrul anchetei de mobilitate au
fost colectate date privind frecventa si scopul deplasarilor, modul de transport utilizat, zonele de origine si destinatie ale
deplasarilor, precum si durata deplasarii si numarul de persoane aflate in masind pentru deplasarile efectuate cu
autoturismul.

In aceasti etapa a anchetei, respondentii au descris comportamentul lor general de deplasare saptimanala, precum si
deplasarile lor in timpul unei zile de lucru tipice, care servesc drept puncte de referintd pentru analiza mobilitatii la nivel
municipal.

Din totalul respondentilor, 73% reprezinta populatia activa, ceea ce conduce la un comportament de deplasare relativ
previzibil, avand in vedere cd, pentru acest grup, principalele deplasari sunt intre domiciliu si locul de munca.



In ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, respondentii au fost intrebati cum se deplaseazi de obicei intr-0
zi lucratoare, avand in vedere activitatile si obiceiurile lor. Calatoriile descrise au fost considerate a fi legate - ceea ce
inseamna ca destinatia unei calatorii serveste drept origine pentru urmatoarea calatorie.

Din perspectiva distributiei modale, s-a observat ca deplasdrile nemotorizate au o pondere scizuta, reprezentand 13,3 %,
13 % fiind deplasari pietonale si doar 0,3 % cu bicicleta si trotineta. Dintre modurile de transport motorizate, transportul
public este dominant, cu 51% din calatorii. 31% din célatorii sunt efectuate cu masina, in timp ce alte 4% sunt efectuate
folosind transportul organizat de angajator si taxiuri. Meritd mentionat faptul cd acest lucru poate fi influentat de
perceptia respondentilor, deoarece acestia isi pot modela raspunsurile pentru a se alinia asteptarilor societatii.

Figural3. Cota modala
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Pentru a analiza comportamentul de deplasare, respondentii au fost grupati in trei categorii principale: angajati (salariati
si liber-profesionisti), neangajati (pensionari, someri, persoane casnice) si studenti/elevi. Figura de mai jos prezinta
frecventa zilnicd a calatoriilor In functie de scopul acestora pentru aceste trei categorii de persoane.

Rata de deplasare a respondentilor obtinutd din ancheta privind mobilitatea este de 2,83 deplasari/zi/persoana.

Figurald . Numarul mediu de cilatorii pe scop de cilitorie pe categorii de persoane
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Acest grafic evidentiazd comportamentele generale de deplasare: angajatii se deplaseaza preponderent la locul de
munca, in timp ce somerii se deplaseaza in principal la servicii sau la cumparaturi.
Distributia modala a célatoriilor difera de la o categorie la alta, in functie de natura activitatilor si de accesul la anumite
moduri de transport. Studiul privind mobilitatea a ardtat ca angajatii folosesc cel mai des transportul public dintre
celelalte moduri de transport, reprezentand 45 % din célatoriile lor, in timp ce persoanele fard ocupatie folosesc
transportul public pentru 51 % din cilatoriile lor. in ceea ce priveste deplasdrile pe jos, acestea sunt preferate de 10%
dintre studenti si de 20% dintre persoanele care nu au un loc de munca, in timp ce persoanele care au un loc de munca
merg pe jos mai rar, doar 13% dintre deplasarile lor fiind efectuate pe jos. Utilizarea masinii reprezinta 39% din
deplaséri in randul persoanelor angajate.
Figural5 . Cota modala pe categorii de persoane
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Ancheta privind mobilitatea a evidentiat o ratd medie buna de utilizare a masinii, de 2,77 persoane pe masini. Se
observa ca aproape trei sferturi (74%) din toate calatoriile cu masina sunt efectuate de doud sau mai multe persoane.
26% din deplasari sunt efectuate cu masini ocupate de o singura persoana.
Figural6 . Distributia ocupirii masinilor
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In ceea ce priveste costul lunar pe care respondentii il plitesc pentru diferitele moduri de transport pe care le folosesc,
raspunsurile pentru fiecare mod sunt urmatoarele:
Pentru transportul public, 21% dintre respondenti au declarat ca platesc intre 200 si 300 de lei pe luna, 16% au declarat
ca platesc intre 100 si 200 de lei/luna, iar 15% platesc peste 400 de lei/luna.
Figural?7 . Distributia costurilor de transport public
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in cazul persoanelor care se deplaseazi cu autoturismul personal, 16% dintre acestea au declarat ca platesc peste 1000
de lei pe lund, urmatorul procent cel mai mare (9%) incadrandu-se in intervalul 900 - 1000 de lei pe luna.
Figural8 . Distributia costurilor legate de vehiculul personal
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Respondentii au fost Intrebati in cadrul sondajului si despre disponibilitatea lor de a renunta la magina personala daca
transportul public din municipiul Soroca si imprejurimi ar fi imbunatatit. 37% au declarat cd ar renunta la masina
personald, 38% au spus ca este posibil sd nu mai foloseascd masina personald pentru unele calatorii, in timp ce 17%
dintre respondenti au declarat cd nu ar renunta la folosirea masinii personale in favoarea imbunatatirii transportului
public.

Figural9 . Disponibilitatea de a renunta la utilizarea autovehiculului personal in favoarea transportului public
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In ceea ce priveste accesibilitatea la statiile de transport public, cea mai mare proportie de raspunsuri a venit din partea
respondentilor care se afld la cea mai mica distantd pietonala de o statie de transport public. Mai exact, 33% dintre
respondenti se afla la o distanta de 3 minute de mers pe jos, 28% la 0 distantda de 5 minute de mers pe jos, in timp ce 9%
se afla la mai mult de 15 minute de o statie de transport public, iar 2% nu au deloc acces la o statie.

Figura20 . Perceptia accesibilititii la o statie de transport public
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in cadrul sondajului privind mobilitatea, respondentii au fost intrebati despre timpul pe care sunt dispusi s il parcurga
pe jos pentru a ajunge la o statie de transport public din zona lor de domiciliu.

Pentru deplasdrile pietonale, 27% au declarat ca sunt dispusi sd mearga intre 5 si 8 minute pana la o statie de transport
public, 55% sunt dispusi sd mearga mai putin de 5 minute, iar cea mai lunga distanta pe care sunt dispusi sa o parcurga
pe jos este de peste 15 minute, cu o proportie de 2%. In plus, 4% dintre respondenti au indicat ci nu iau in considerare
mersul pe jos pana la o statie de transport public.



Figura2l . Disponibilitatea de a merge pe jos pini la o statie de transport public
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Mai mult de jumatate dintre respondenti (56%) au fost reticenti sa calatoreasca cu bicicleta/scooter-ul, in timp ce 21%

sunt dispusi sa calatoreasca pentru mai putin de 5 minute si doar 2% sunt dispusi sa célatoreasca pentru mai mult de 15
minute.

Figura22 . Disponibilitatea de a utiliza bicicleta/scooter-ul pentru a accesa o statie de transport public

Wa) | would not use a bicycle/scooter to
access the public transport station

mb) Under 5 minutes

Wic) Between 5 and 8 minutes

md) Between 8 and 10 minutes

Be) Between 10 and 12 minutes

mf) Between 12 and 15 minutes

mg) Over 15 minutes

In cazul céldtoriilor efectuate cu masina personald, 64% dintre respondenti au declarat cd nu ar fi dispusi sd foloseasca

masina personald, in timp ce 18% sunt dispusi sd conducd mai putin de 5 minute pentru a ajunge la o statie de transport
public.

Figura23 . Disponibilitatea de a utiliza masina personali pentru a accesa o statie de transport public
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in ceea ce priveste comportamentul general de deplasare, 62% dintre respondenti au declarat ci de obicei nu isi
desfasoara activitatile recurente de acasa, ceea ce inseamna ca se deplaseaza frecvent la locul de munca, la scoald sau in
alte locuri n care isi desfdsoara activitatile.

Figura24 . Distributia navetei
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Avand in vedere distributia teritoriald a oportunitatilor de munca si studiu, fenomenul navetismului este pronuntat in
zona urband functionald. Astfel, 45% dintre respondenti au declarat cd fac naveta intr-o altd localitate decat cea in care
locuiesc pentru a-si desfasura activitatile. Majoritatea navetistilor care se deplaseaza in oragul Soroca au ca destinatie
principald zona centrald a orasului (39% din totalul navetistilor), urmatd de cartierul Soroca Noud (13% din totalul
navetistilor) si cartierul Bujeriuca (11% din totalul navetistilor). In plus, 7% fac naveta in localititile invecinate
orasului Soroca, in timp ce 15% fac naveta in alta localitate din afara ariei de influenta a orasului Soroca.

Figura25 . Destinatii obisnuite de navetism

3.2.2. Contorizarea traficului
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Pentru a determina fluxurile de trafic, au fost efectuate numaratori intr-o serie de locatii distribuite reprezentativ pe
intregul teritoriu al municipiului Soroca si la intrarile si iesirile din localitate. Colectarea datelor a avut loc in noiembrie
2024, concentrandu-se pe zilele saptamanii obisnuite 1n care traficul nu a fost influentat de evenimente extraordinare -
cum ar fi lucrari rutiere, devieri, adunari publice sau conditii meteorologice nefavorabile. Datele au fost colectate intre
orele 06:00 si 22:00 intr-o zi de marti, considerata statistic reprezentativa pentru imaginea generala a fluxului de trafic.
Au fost numarate in total 15 locatii, dupa cum se arata in tabelul si harta de mai jos.

Tabelul3 . Locatii de numiirare a traficului

STRAZI NUMARATE

NUMAR DE | NUMARUL

N VA DIRECTII
NUMARATE NUMARATE

S01
S02
S03
S04
S05
S06
S07

~N o o0 A oW N -

Centura x Independentei
M2 x R7

Calea Baltilor
Jonctiunea M2_Drochin
Baltilor x Decebal
Independenta x Decebal

Calea Baltilor x Strada lachir

1 2
2 4
1 2
1 2
2 4
1 2



Strada Vasile Striescu

S08
S09
S10
S11
S12
S13
S14
S15

Independentei x Traian

2
1
1

3

Stefan cel Mare x Decebal

10
11
12
13
14

15
Figura26 . Exemplu de volume de trafic colectate
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Figura27 . Distributia cartografiata a
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3.2.3. Numairarea duratei cilitoriilor

Pentru validarea modelului de transport, au fost efectuate inregistrari ale duratei calatoriilor pe principalele coridoare de
mobilitate ale municipiului.
Numararea duratei a fost realizatd prin centralizarea datelor din studiul de mobilitate si prin colectarea de date in situ
de-a lungul rutelor desemnate. Datele au fost colectate pentru transportul privat (autoturisme) intr-0 zi oObisnuitd a
saptamanii pentru a surprinde cit mai exact posibil intensitatea traficului la diferite momente ale zilei.
Pentru transportul privat, au fost stabilite 4 rute de deplasare corespunzatoare arterelor principale de transport, dupa
cum urmeaza:

e Rutal (verde): Soseaua de centurd Soroca.

e Ruta 2 (Albastrd): Str. Vasile Striescu x Calea Baltilor - Calea Biltilor - Stradela Muncii.

e Ruta 3 (Orange): Decebal x Independentei - Str. Vasile Striescu - M2 x R7.

e Traseul 4 (Galben): M2 x Soseaua de Centurd Soroca (Nord) - Str. Independentei - Str. George Meniuc x Str.

Independentei.

Durata calatoriei a fost inregistratd prin parcurgerea fiecarui traseu in ambele sensuri, notdnd durata caldtoriei, distanta

si viteza in timpul traseului. Cele patru trasee sunt descrise in tabelul si harta de mai jos.
Figura28 . Distributia celor 4 rute in functie de durata calitoriei



Tabelul4 . Rezultatele privind timpul de célitorie



Sosecaua de
centura Soroca

Str. Vasile
Striescu X
Calea Biltilor
- Calea
Baltilor -
Stradela
Muncii

Decebal X
Independentei
- Str. Vasile
Striescu - M2
X R7

M2 x Soseaua
de centura
Soroca (Nord)
= Str.
Independentei
- Str. George
Meniuc x Str.
Independentei

Timp de
deplasare [min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

Timp de
calatorie [min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

Timp de
calatorie [min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

Timp de
calatorie [min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

Timp de
deplasare [min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

Timp de
calatorie [min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

Timp de parcurs
[min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

Timp de
calatorie [min]

Distanta

Viteza medie
[km/h]

n
115 15 14

15,1 km

78.7

12

15.1 km

75.5

4.1

2,6 km

38

4.5

2,6 km

34.6

5.3

3,3 km
37.3

5.5

3,3 km

36

14

6,9 km

295

16.8

6,7 km

23.9

60.4

15

60.4

39

39

22

28

17

243

14

28.7

64.7

13.8

65.6

51

30.5

4.9

31.8

5.2

38

33

10.7

38.7

11

36.5



3.2.4. Ancheta origine-destinatie

Anchetele origine-destinatie au fost efectuate complementar cu numaratoarea traficului. Aceastd activitate a fost
efectuata pe toate cele 4 drumuri principale care converg spre Soroca, In ambele sensuri (intrare si iesire), dupa cum se
aratd in tabelul de mai jos.

Tabelul5 . Rezultate privind timpul de calatorie

LOCATIE DIRECTIE

OD-S1 M2 Volovita
OD-S2 R14 Ocolina
OD-S3 R7 Rublenita
OD-54 M2 Cosauti

Pentru realizarea anchetelor OD, s-au efectuat numaratori ale traficului in fiecare locatie si, pe baza acestora, s-a
determinat o dimensiune a esantionului de aproximativ 7-10% pentru fiecare locatie. Scopul acestor anchete, realizate
pe baza unui interviu, a fost de a determina relatiile dintre Soroca si zonele externe, astfel incat au fost colectate date
privind originea, destinatia si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul, frecventa si modul de transport.

Pe baza sondajelor OD, a fost elaborat un sistem de zonare care include un set de 5 zone externe orasului (partea de vest
a oragului a fost impartitd in doud zone diferite), care grupeaza districtele Invecinate si restul tarii, si o zond internd
reprezentata de Soroca, fiind un orag polarizator pentru restul zonelor. Luand in considerare declaratiile respondentilor,
fiecare locatie de origine/destinatie a fost alocatd unei singure zone pentru a determina principalele relatii de céldtorie
dintre acestea. Rezultatele sondajelor OD sunt sintetizate in matricea de mai jos.

Tabelul . 6Matricea O-D pentru traficul extern - Autoturism [veh/zi]
R14 R7 104 M2

795 683 835 435 1926

R7

0

M2 (SUD 1122 0 1 2 3 4
7
7

33 123 0 187 0 311
02 296 78 0 49 548
374 269 47 13 0 81
1758 625 205 439 126 0

Tabelul . 7Matrice O-D pentru traficul extern - Vehicule de marfa [veh/zi]

R14 R7 104 M2
0 135 116 142 74 328
191 0 2 4 6 8
125 21 0 32 0 53
119 50 13 0 8 93
64 46 8 2 0 14
il 3

M2 (Cosauti) 00 107 35 75 22 0

Grafic, cele doua matrici pot fi ilustrate sub forma unei diagrame de tip paianjen a fluxurilor. Dupa cum se poate
observa din cifre, aproximativ 73% din traficul extern este catre/de la Soroca. Deoarece Soroca este situatd in nordul
tarii si nu este situatd pe un coridor de trafic mai degraba nu la fel de important ca altele, traficul de tranzit reprezinta
27% din traficul extern. Cele mai puternice legaturi sunt intre partea de sud, vest si nord a orasului, deoarece partea de
nord a orasului constd intr-un coridor catre granita cu Ucraina, la Cosauti.

Figura . 29Distributia spatiala a traficului extern
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Figura . 30Distributia spatiala a traficului de intrare/iesire in/din Soroca
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Figura . 31Distributia spatiala a traficului de tranzit in jurul orasului Soroca
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3.3. Cererea de transport

3.3.1. Modelul retelei de transport
Reteaua de transport a fost dezvoltata luand in considerare descrierea segmentelor de drum care o compun. Segmentele
de drum din modelul de transport sunt descrise prin:
e Noduri la fiecare capat al segmentului de drum - fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau schimbari in
descrierile functionale
e lungimea segmentelor de drum
e Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere functionald - numar de benzi,
categorie functionala, tip de pavaj, stare tehnica
e Capacitatea segmentului de drum
e Restrictii Ant pentru anumite tipuri de vehicule, etc.
Modelul de trafic pentru municipiul Soroca include reprezentari ale retelei rutiere utilizate de modurile de transport
definite in model - autoturisme, biciclete si vehicule rutiere de marfa. Reteaua urband prezintd un nivel de detaliu

adecvat pentru un model de atribuire, fiind conectata si la principalele drumuri regionale si nationale.
Figura32 . Reprezentarea retelei de drumuri locale asociate cu modelul de transport
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Graficul retelei de transport a fost modelat folosind legaturi si noduri. Legatura reprezintd un segment de drum caruia ii
sunt asociate caracteristici tehnice precum capacitatea, viteza maxima de deplasare, numarul de benzi, tipul de pavaj si
starea tehnica. Nodul este o reprezentare simplificata a intersectiei dintre doua sau mai multe legituri (segmente de
drum). Acesta reprezintd o intersectie si serveste ca punct de plecare si/sau de sosire al unei legéturi. Principalele
caracteristici ale unui nod in graful retelei de transport sunt
e  Coordonate

e Relatiile de transport reglementate in cadrul intersectiei

e Tipul de control si de organizare a intersectiei
e Capacitatea intersectiei.

Toate aceste caracteristici au fost modelate in cadrul modelului de transport pe baza datelor, planurilor si descrierilor
obtinute de la autoritatea locald, cu detalii functionale prezentate in capitolul 2.2. Fiecare legatura de transport (arc
grafic) a fost codificatd cu atribute tehnice, cum ar fi numele strdzii, numarul de benzi, viteza medie, capacitatea,
modurile de transport care pot utiliza legatura, timpul de cilatorie pe fiecare legatura (segment de drum), tipul structurii
rutiere si starea tehnica.

Reteaua urbana prezintd un nivel de detaliu adecvat pentru un model de atribuire si este, de asemenea, conectata la
reteaua majord de transport - atdt regionald, cat si nationald. Astfel, reteaua modelatd include segmente de drum
clasificate in functie de importantd, constand in reteaua arteriald majord (care serveste drept cdi de penetrare si
coridoare majore de trafic) si reteaua locala, care are un rol in colectarea si distributia spatiald a traficului, dar in
principal In alimentarea retelei arteriale majore.

Graficul retelei a fost adaptat pentru alocarea eficientd pe rute, astfel incat strazile mai putin importante din cadrul
retelei au fost agregate in conectori. Acesti conectori leaga stratul grafic georeferentiat al retelei (sistem de transport) de
stratul georeferentiat al zonelor de transport (sistem de activitate).

Tabelul8 . Codificarea capacitatii si a caracteristicilor tehnice ale retelei de transport



CLASIFICARE LIMITA | CAPACITATE (VEH/ZI)

DE
viTEzA | BENZIPE SENS

Drumuri extraurbane Drum magistral 100 20000 30000 =
Drumul republican 90 20000 30000 =
Drumul republican 70 16000 27000 32000
Drum local 70 12500 = =
Drumuri urbane Avrtera principala 50 11000 21500 32000
(retea primara)
Arteriala colectoare 40 9000 18000 27000
(retea secundard)
Arteriala 30 6500 - =
rezidentiala  (retea
tertiard)
Strada nepavata 10 1000 - =
Alee pietonala 20 - - =
Pista pentru 20 5000 = =
biciclisti

Din perspectiva integrarii cu cererea externd, modelul de transport este conceput astfel incat sa permita alocarea unei
matrice de cerere externd derivatd din anchetele origine-destinatie efectuate in faza de colectare a datelor. Astfel,
segmentele de drum codificate corespunzitoare arterelor care converg spre municipiul Soroca sunt conectate la zone
externe specifice, unde volumele de trafic au fost inregistrate si corelate cu rezultatele anchetelor OD.

3.3.2. Sistemul de zonare

Sistemul de zonare se bazeaza pe impartirea orasului in cartiere, cu zone dezagregate suplimentar pentru a stabili o baza
pentru analiza cererii de mobilitate. Aceastd bazd permite sintetizarea cererii de mobilitate pe baza perechilor origine-
destinatie derivate din caracteristicile zonale, precum si previziuni viitoare pentru zonele in care ar putea aparea o
crestere a caldtoriilor ca urmare a densificdrii sau a schimbarilor in conditiile socioeconomice.
Sistemul de zonare este format din 46 de zone urbane, care descriu municipiul Soroca si satul Zastinca, si 5 zone
externe, care grupeaza localitatile si raioanele din apropiere, precum si alte regiuni din tara, conform organizarii
regionale/macro-regionale. Fiecare zona urbana si periurband contine informatiile necesare pentru descrierea sa
demografica si socio-economica, inclusiv

e Informatii demografice - populatia totala, populatia activa si inactiva, populatia ocupata si somera, etc.

e Informatii socioeconomice - centre educationale, zone de agrement, centre comerciale importante si locuri de

munca.

Informatiile disponibile pentru fiecare zona au fost evaluate pe baza datelor disponibile. Pentru datele demografice, au
fost prelucrate informatiile de la Agentia pentru Servicii Publice (ASP), care reflecta situatia din noiembrie 2024.
Pentru datele economice, informatiile privind locurile de munca ocupate in oras, precum si datele privind principalele
centre de Invdtamant au fost prelucrate pe baza de date furnizate de Primaria Soroca. Urmatoarele figuri prezinta
sistemul de zonare modelat in raport cu densitatea populatiei si distributia locurilor de munca.
Figura33 . Sistemul de zonare - Densitatea populatiei
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Figura34 . Sistemul de zonare - Densitatea locurilor de munci
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3.3.3. Crearea matricilor origine-destinatie
Matricele origine-destinatie au fost create separat pentru urmatoarele moduri de transport:
e Transport privat:
o Autoturisme
o Vehicule de marfa
o mers pe jos
o Ciclism
e  Transport public.

Generarea/atragerea calatoriilor, impreund cu distributia si repartizarea modald, sunt dezvoltate ca submodele separate

in cadrul modelului de transport, pe baza rezultatelor anchetelor privind mobilitatea. Submodelul de generare a
calatoriilor se bazeaza pe urmatoarele ipoteze:

e zonarea specifica a zonei de studiu (prezentatd in capitolul anterior)

e segmentarea utilizatorilor de transport in functie de grupurile socioeconomice: angajati, someri si

studenti/elevi, pe baza datelor statistice disponibile, coroborate cu sondajele de mobilitate

segmentarea in functie de scopul deplasarii: serviciu, scoala si altele, determinate direct din analiza anchetelor
privind mobilitatea



e identificarea, dimensionarea si codificarea punctelor-cheie de interes, in special locurile de munca si institutiile
de invatamant.

Generarea calatoriilor a fost realizatd utilizind un model de regresie structurat pe grupuri sociale (angajati, someri,
studenti/elevi).
Submodelul de distributie a cilatoriilor a fost codificat pe baza rezultatelor sondajului care au fost calibrate cu datele
observate colectate in teren si formalizate prin calcularea unui model gravitational. Parametrii de modelare pentru
modelul gravitational au fost determinati utilizind procedura KALIBRI, care ajusteazd functiile de utilitate ale
modelului de calcul gravitational pe baza distributiei observate/inregistrate a timpilor de deplasare, distantelor si
costului generalizat al deplasarii.
Submodelul de impértire modala a fost codificat pe baza rezultatelor sondajului si formalizat printr-un model de calcul
Logit. Alegerea modului de transport este modelata separat pentru fiecare scop al deplasarii si pentru fiecare grup
social, pentru toate modurile de transport disponibile - masina, bicicleta, mers pe jos si transport public. Pentru a obtine
totalul matricelor specifice fiecarui mod de transport, matricile generate pentru fiecare scop al deplasarii si grup social
au fost insumate.

3.3.4. Cererea de deplasare

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolatd pe baza informatiilor demografice specifice
fiecarei zone. Tabelul de mai jos oferd un rezumat al célatoriilor zilnice, luand in considerare principalele relatii de
deplasare (in interiorul orasului si in raport cu zonele din afara orasului).

Tabelul9 . Rezumat al matricelor origine-destinatie

CALATORII/ZI CALATORII CU MASINA INTERNE EXTERNE

Interne 54.554 17.695

Extern 16.687 5.515
TRANSPORT DE MARFA - VEHICULE
GRELE

Interne - 193

Externe 165 526
TRANSPORT DE MARFA - VEHICULE
USOARE

Intern 2.705 1.041

Extern 1.059 513

Intern 6.746 -

Externe = =

Intern 2.045 -

Extern = =

Intern 16.866 -

Externe = =

Cererea de transport este exprimata in vehicule pe zi pentru vehiculele de marfa si in calétorii pe zi pentru celelalte
moduri de transport.

3.3.5. Alocarea cererii de transport pe retea

Atribuirea - Transport privat

Alocarea cererii de mobilitate pe rute se realizeaza in mod specific atit pentru transportul privat, cit si pentru
transportul public.

Distributia modala a nevoii de mobilitate

Scopul etapei de repartizare intre modurile de transport este de a repartiza calatoriile intre diferitele moduri de
deplasare, si anume transportul privat si transportul public. Alegerea modala a utilizatorului se poate schimba din cauza



variatiilor serviciului de transport public, astfel incat modelul de distributie modala ia in considerare aceste variatii ca
baza pentru alegerea modala a utilizatorului.

Modelul de alocare este un model Logit cu o structurd ierarhicd, dezvoltat folosind o abordare simpla. Acest model
permite previzionarea matricelor, ludnd in considerare in acelasi timp imbunatatirile aduse serviciului de transport
public.

Structura ierarhica permite ca optiunile de célatorie cu caracteristici similare sa fie luate in considerare in prima iteratie
a modelului. Prima iteratie include transportul privat cu masina si transportul public la nivelul sistemului agregat al
districtului.

Functia Logit a modelului de distributie modala este:

—AIp,7+6
P e ( Pul )
Pul —

Unde:
e P - probabilitatea de a alege transportul public

e_;‘-(IPHT +§) + e_;"(IPrT)

e | - impedanta transportului public si a transportului privat, exprimata prin costul generalizat specific Parisului
origine-destinatie;
e A, J - parametri ai modelului de distributie modala.

Atribuirea - Transport privat

Atribuirea matricelor, care presupune suprapunerea cererii de transport peste oferta de transport reprezentatd de reteaua
de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, a fost realizatd utilizand algoritmi de calcul care evalueaza
rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-destinatie.

Rezistenta la deplasare este calculata utilizand urmatorii parametri:

Rezistenta pentru autoturism, bicicleta sau vehicul de marfa = 100 * timpul curent de calatorie (in secunde).

Pentru transportul auto privat si vehiculele de marfa, modelul de alocare este bazat pe echilibru. Atribuirea de echilibru
distribuie cererea de transport in conformitate cu primul principiu al lui Wardop, care prevede: fiecare utilizator
selecteaza un traseu astfel incat rezistenta la deplasare pentru toate celelalte alternative si fie egala, iar trecerea la un alt
traseu ar creste timpul personal de deplasare (optim personal).

Algoritmul de alocare modeleaza procesul de adaptare a utilizatorului la conditiile de trafic de pe retea. Alocarea
urmeaza un principiu "totul sau nimic", in care procesul acumuleazd informatii din retea in timpul iteratiei anterioare
pentru decizia luata in iteratia curentd. Aceasta procedura iterativa identificd mai multe trasee minime potentiale pe baza
estimarilor rezistentei la deplasare, derivate din volumul actual si din conditiile rutelor anterioare. Fluxurile de trafic
sunt alocate in timpul fiecdrei iteratii pentru a efectua aceste evaluari.

Procedura se incheie numai atunci cand timpii de parcurs estimati pentru rutele alese corespund timpilor de parcurs
rezultati din aceste rute in limitele unui nivel de tolerantd specific. Aceastd stare de echilibru are o probabilitate ridicata
de a reflecta cu exactitate comportamentul real al utilizatorilor 1n alegerea rutelor.

Pentru a estima timpul de calatorie pentru fiecare segment de drum 1n pasul de iteratie n+1, timpul de calatorie estimat
la pasul n este ajustat prin diferenta dintre timpul de calatorie la pasul n (calculat cu ajutorul functiei volum-retur) si
timpul de célatorie estimat la pasul n. Conditia necesara la final este definitd de pragul de precizie considerat.

Pentru calatoriile cu masina, modelul a luat in considerare rata medie de ocupare a vehiculelor si a transformat numérul
de calatorii in numar de vehicule.

Figura35 . Alocarea cererii de transport pe retea - Autoturisme [vehicule/zi] - 2024
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Figura37 . Alocarea cererii de transport pe retea - VVehicule grele de marfa (HGV) [vehicule/;‘i] - 2024



Y

Legend
HGV Valumes [vehiday]
n 70.“3!7
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Figura39 . Alocarea cererii de transport pe retea - Nivel de serviciu - 2024
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Atribuire - Transport public

Pentru transportul public, atribuirea se bazeaza pe orar, evaluadnd costul generalizat al céldtoriei, care ia in considerare
timpul total de calatorie perceput de utilizator, tariful pentru o calatorie si sistemul de tarifare specific orasului. Pentru a
céuta conexiuni intre liniile de transport public, se utilizeaza metoda "branch and bound", in care impedanta de cutare
tine seama de ora de plecare si de numarul de transferuri. "Costul generalizat" pentru transportul public este o
combinatie liniard a duratei cdlatoriei, a tarifului si a utilitatii temporale, calculatd cu ajutorul formulei de mai jos:

Cost generalizat = 100 * timpul de célatorie perceput (minute)

Timpii de calatorie perceputi (PJT) se calculeaza cu urmatoarea formula:

PJT (minute) = 1 * timpul in vehicul + 1 * timpul de acces + 1 * timpul de iesire + 1 * timpul de mers pe jos +

1 * timpul de asteptare la statia de origine

Algoritmul de calcul, bazat pe programul de célitorie, ia in considerare planul operational al unei linii de transport si
orarul detaliat al operatorului de transport public. Algoritmul calculeazd conexiunile posibile pentru fiecare pereche
origine-destinatie. Procesul de cautare presupune ca pasagerii sunt informati cu privire la programul de célatorie si aleg
sa intre in retea in functie de prima cédlatorie programatd. Procesul de cautare este influentat de utilizator prin
intermediul impedantei de cautare, care poate penaliza o anumiti conditie. In timpul procesului de preselectie,
conexiunile identificate de algoritmul de cadutare sunt reanalizate, iar cele care nu indeplinesc criteriile de calitate ale
algoritmului sunt eliminate din listd. Cererea de transport public este distribuitd intre alternativele ramase dupa
preselectie.

Figurad0 . Repartizarea cererii de transport pe retea - Transport public [pasageri/zi] - 2024
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3.4. Calibrarea si validarea datelor

CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT PRIVAT

Scopul calibrarii modelului este de a se asigura ca modelul de transport reflectd conditiile actuale ale retelei de transport
existente. Calibrarea este un proces iterativ prin care modelul este revizuit continuu pentru a se asigura ca acesta
reprezintd o replica exacta a conditiilor din anul de referintad. Procesul de validare a modelului utilizeaza date
independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de referinta.

Un model "adecvat scopului" indeplineste standardele necesare atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe baza
criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului implicd verificari succesive ale retelei de transport
pentru a reprezenta cat mai bine conditiile existente, cum ar fi tipologia diferitelor segmente de drum, capacitatile si
limitérile de viteza. Pe parcursul procesului se fac comparatii succesive intre volumele de trafic atribuite si volumele
observate, fie la nivelul segmentului de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii, fie la ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate, fie prin ajustarea manuala a matricei
(analizand fiecare legatura a retelei de transport din model), fie automat prin estimarea matricei.

Dupa calibrarea cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu date de validare independente,
care ar putea include volume numarate pe legaturile grafice ale retelei, timpi de calatorie inregistrati pe legaturi sau
comportamente de rutare a traficului observate. Figurile de mai jos ilustreaza ciclul de calibrare si validare a modelului.
Procesul de calibrare si validare implicd mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

Figuradl . Procesul de calibrare si validare a modelului
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ul de calibrare impune ca diferenta dintre fluxurile de trafic modelate si cele observate sa fie mai mica de 15%, iar
valoarea GEH sa fie sub 5 pentru mai mult de 85% din segmentele de drum.
Procesul de calibrare, bazat pe volumele de trafic, utilizeaza GEH (nivelul de incredere), calculat folosind formula




2(M—C)?
M+C

EH =

, unde:

M - volumul de trafic observat

C - volumul de trafic modelat.

Datele de trafic colectate au fost utilizate in procedura de calibrare a matricilor de transport. Harta de mai jos ilustreaza
legdturile de retea utilizate in timpul procesului de calibrare.

Rezultatele procesului de calibrare demonstreaza o buna corelatie intre volumele modelate si cele numarate, ardtand ca
mai mult de 90% din fluxurile de trafic modelate se afla in marja de diferenta de 15% fatd de fluxurile observate ale
tuturor vehiculelor numarate.

Figurad3 . Legaturi utilizate in procesul de calibrare
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Figura44 . Corelatia dintre fluxurile de trafic modelate si cele num:rate
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Rezultatele procesului iterativ de calibrare pentru fiecare mod de transport considerat sunt prezentate in tabelul de mai
jos:

Tabelull0 . Calibrarea modelului de transport



LEGATURI

CARE

INDEPLIN TRAFIC

ESC PROCENT DE TOTAL | DIFEREN

CONDITIA | CALIBRARE DIFERE | TA (%)

DE NTA

CALIBRAR

E GEH
Autot 36 31 86,11% 102.528 101.415 -1113 -1,09% 3,49
urism
HGV 20 20 100% 2.030 2.058 28 1,39% 0,62
LGV 36 36 100% 15.359  15.287  -72 -0,47% 0.58
Bicicl 29 29 100% 327 327 0 0,10% 0,02
ete

CALIBRAREA TRANSPORTULUI PUBLIC

Pentru a evalua cererea potentiala de transport, evaluarea a pornit de la informatiile furnizate de operatorii de transport
local, referitoare la numarul de pasageri pe zi. Avand in vedere discrepantele dintre valorile raportate de operatorii de
transport public (aproximativ 1.600 de pasageri/zi) si raspunsurile inregistrate in ancheta privind mobilitatea (pondere
modala de 51%, ceea ce se traduce prin aproximativ 25.000 de pasageri/zi), s-a efectuat o calibrare a numarului de
pasageri pe baza celor doud seturi de date, a capacitatii oferite de sistemul de transport public si a observatiilor din teren
privind rata de ocupare a vehiculelor.

In conformitate cu programele de transport actuale, capacitatea oferiti de sistemul de transport public - pe baza
numarului zilnic de célatorii si a capacititii vehiculelor - este de aproximativ 21 000 de pasageri/zi.

In ceea ce priveste rezultatele anchetelor privind mobilitatea, nu trebuie neglijat faptul ca respondentii, in dorinta lor de
a prezenta o imagine pozitiva prin raspunsurile lor, tind sd dea raspunsuri dezirabile din punct de vedere social atunci
cand sunt intrebati: "Ce mijloc de transport ati folosit?" Astfel, acestia pot raporta o utilizare mai mare a transportului
public decat cea pe care o au in realitate, descriind un comportament de céldtorie la care aspird mai degraba decat unul
real.

Prin urmare, luind in considerare acesti factori, cota modala reald a transportului public a fost calibratd folosind
urmatoarea formula:

Calibrated share [96] = a = Swrvey share + (1 — a) = Operator share

undee este un coeficient de ajustare determinat pe baza nivelului de incredere observat in teren.

In urma procesului de calibrare aplicat cererii de transport existente - ludnd in considerare cotele modale din studiul de
mobilitate si numarul de pasageri raportat de operatorii de transport - s-a ajuns la concluzia cé transportul public detine
in prezent o cotd modala de 9,1% din totalul calatoriilor zilnice in municipiul Soroca.



3.4.2. Validarea modelului

Validarea presupune compararea unui set de date independente cu datele modelate de modelul de transport. Pentru acest
proces, au fost luati in considerare timpii de célatorie pe principalele coridoare de tranzit. Criteriul de validare impune
ca diferenta dintre valorile inregistrate si cele modelate sd nu depaseasca 15% din valoarea observati. Rezultatele
sumare ale validarii fluxului de trafic sunt prezentate mai jos.

Tabelulll . Validarea modelului de transport
Timp mediu de calatorie (min)

Valori Valori
Coridor de transport Diferenta
inregistrate modelate

Ruta 1 13:33 12:30 -1,75%

4:26 4:41 5,56%

Ruta 3 6:20 5:44 -9,53%

Ruta 4 13:55 12:24 -10,90%

Timpii de céldtorie inregistrati pentru modurile de transport utilizate ca set de date de validare se incadreaza in marja
specificatd de criteriul de validare, ceea ce inseamna cd diferenta dintre timpii de célatorie modelati si inregistrati nu
depaseste 15%. Astfel, se considerd ca modelul de transport oferd o reprezentare exacta a tiparelor de deplasare urbana.
Se concluzioneaza cd modelul de transport este adecvat scopului si a fost dezvoltat in conformitate cu tendintele
demografice si socioeconomice ale orasului. Prin urmare, acesta poate fi utilizat in mod eficient in analizele de impact
ca parte a Planului de mobilitate urbana (PMUD).

3.5. Previziuni

La nivel national, orasul Soroca se afla in regiunea de nord a tarii, pozitionat strategic de-a lungul unui coridor de
transport cheie (drumul M3) care leaga Chisindul de granita ucraineana la Cosauti-lampol. Acest coridor joaca un rol
esential in facilitarea transportului de marfuri intre cele doua tari. Planurile de dezvoltare viitoare, sustinute atat de
Moldova, cét si de Ucraina, includ construirea unui pod peste rdul Nistru pentru a reduce timpii de traversare si a
imbunatati conectivitatea.

Oragul are o retea stradala in general ingustd, cu drumuri formate in cea mai mare parte din benzi unice pe fiecare sens
(cu exceptia coridorului nord-sud format din strazile Stefan cel Mare si Independentei). De asemenea, orasul are o sosea
recent ocolitoare, care conecteaza toate directiile de tranzit si poate gazdui traficul, pentru a ocoli centrul orasului. Dar,
coridorul principal, axa nord-sud este, de asemenea, cel mai congestionat, deoarece principalele oportunitati din oras se
afld in centrul orasului. Acest lucru afecteaza in mod direct calitatea vietii si siguranta locuitorilor, deoarece majoritatea
deplasarilor se fac cu ajutorul vehiculelor motorizate.

Conform celor mai recente date ale recensamantului din 2014, Municipiul Soroca are o populatie de 22.196 locuitori,
situdndu-se pe locul doi in Regiunea de Dezvoltare Nord, sub Municipiul Balti (102.457) locuitori. in 2023, Municipiul
Soroca reprezintd aproximativ 29,45% din populatia totald a raionului Soroca (62.775 locuitori). in ceea ce priveste
populatia rezidenta (care tine cont si de efectele migratiei), in perioada 2014-2023 s-a inregistrat o scadere de 13,55%,
indicand o tendintd de depopulare. Cea mai semnificativa scadere a populatiei a avut loc intre 2022 si 2023, populatia
din 2023 fiind cu 6% mai mica decat cea din 2022. Razboiul ruso-ucrainean care a inceput la 24 februarie 2022 a avut
un impact asupra migratiei persoanelor din orasul Soroca, care este situat pe rdul Nistru, la granita cu Ucraina.

Figura45 . Evolutia populatiei cu domiciliul in municipiul Soroca, 2014-2023
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Scaderea procentuala inregistratd la nivel municipal se aliniaza cu tendintele nationale, regionale si raionale. Municipiul

Soroca a inregistrat un declin mai mare decat media nationald (-13%), cu o reducere mai mare cu 8 puncte procentuale
fata de media nationald urbana (-5%). Cu toate acestea, municipiul a depasit raionul Soroca (-15,3%) si Regiunea de



Dezvoltare Nord (-15,4%), inregistrand o scidere a populatiei mai putin pronuntata decét aceste zone. in acest context,
municipiul face parte dintr-o regiune afectatd semnificativ de declinul demografic.

Scaderea accentuatd a populatiei reprezintd o provocare recurentd, care are un impact negativ asupra perspectivelor de
dezvoltare pe termen mediu si lung ale municipalitdtii. Abordarea acestei probleme necesita adoptarea de solutii pentru
a spori atractivitatea locald, asigurand durabilitatea fortei de munca, a serviciilor publice si, prin extensie, a procesului
de dezvoltare in ansamblu.

Pentru analiza si prognoza indicatorilor socioeconomici, s-a luat in considerare cresterea produsului intern brut (PIB)
stabilita de institutiile abilitate.



Tabelull2 . Cresterea PIB

Cresterea PIB +3,7% -7,4% +13,9% -12% +1,0% +2,4% +4.8%

(%, de la an la an)

Anul 2020 a fost marcat de o scidere de 7,4% a produsului intern brut, efect generat de pandemia SARS-CoV-2, in timp
ce pentru anul 2021 s-a inregistrat o crestere reald de 13,9%, reprezentand o redresare rapida dupa efectele generate de
primele valuri de restrictii impuse de pandemia COVID-19 care au avut un efect vizibil asupra economiei. Pentru 2022,
S-a inregistrat o scadere de 12% fata de anul precedent, pe fondul instabilitatii politice, crizei energetice si razboiului
din Ucraina, care au avut un impact direct asupra economiei Republicii Moldova. Potrivit celor mai recente estimari ale
Béncii Mondiale si Bancii Nationale a Moldovei, cresterea PIB este estimata la 2,4% pentru 2024, in timp ce pentru
2025 este prognozata o crestere de 4,8%.

Pe termen lung, The Economist Intelligence Unit prognozeaza o crestere medie a PIB de 2% pe an pana in 2030 si de
1,8% pe an intre 2031 si 2050, valoarea medie a cresterii intre 2020 si 2060 fiind de 1,9% pe an. Factorii de prognoza
utilizati pentru obtinerea acestor rate de crestere au fost actualizati pentru a lua in considerare impactul economic al
schimbdrilor climatice.

Figura de mai jos prezinta evolutia PIB-ului in Republica Moldova intre 2000 si 2022 si tendinta de crestere pana in
2060, luand in considerare redresarea dupa evenimentele economice, sociale si politice din 2020-2022.

Figura46 . Evolutia si prognoza PIB in perioada 2000-2060 [B. USD]
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analizelor efectuate cu ajutorul indicilor de crestere pentru populatie si PIB, s-au determinat urmatorii factori de crestere
pentru anii de prognoza, in raport cu anul de baza, 2024.
Tabelull3 . Factori de crestere pentru PIB si populatie

ANUL ELASTICI | FACTOR | PROGNOZ | ELASTICI | FACTORUL | FACTOR
TATE PIB A TATE POPULATIE | EXOGEN
POPULATI
El

2030 1,18346 095 1,12428 0,89459 L 0,89459 1,00578
2040 1,41459 ' 1,34386 0,76299 0,76299 1,02535



3.5.1. Reteaua de transport urban prognozata - dezvoltare si perspectiva de referinta

Pentru analizele de prognoza, au fost elaborate doud scenarii de referinta ("business as usual") pentru orizontul de timp
2030 si pentru anul de perspectiva 2040, pornind de la anul de baza 2024. Aceste scenarii de referinta reprezintd modele
care iau in considerare dezvoltarea socio-economica si urband proiectatd pentru 2030 si 2040, servind drept puncte de
plecare pentru analiza impactului scenariilor de mobilitate in cadrul fiecarui orizont de prognoza, in raport cu care vor fi
evaluate beneficiile diferitelor scenarii de investitii analizate.

Scenariile de referintd iau in considerare proiectele mature care sunt deja in curs de implementare, in cazul in care
aceste informatii sunt disponibile. Acestea includ, de asemenea, intretinerea drumurilor si eforturile de a pastra
caracteristicile actuale ale infrastructurii rutiere. Astfel, matricile cererii pentru anii de prognoza depind de matricile
calibrate din modelul de transport pentru anul de referintd, de factorii de crestere si de influenta dezvoltérilor urbane
planificate, asigurand robustetea rezultatelor. Aceastd metoda este acceptata pe scard largd in domeniu, dovedindu-se un
instrument de analizd comparativa pentru diferite scenarii de lucru, oferind in acelasi timp un grad ridicat de incredere
in rezultate.

3.5.2. Matricele cererii prognozate pentru scenariul de referinta

Matricele OD pentru anii de prognoza pentru modurile de deplasare urbane vor fi calculate pe baza datelor
socioeconomice preconizate, in timp ce matricile traficului de tranzit si de marfa vor fi derivate din matricile calibrate
pentru anul de referinta, utilizind factorii de crestere estimati pentru zona de influenta a orasului in cadrul modelului. in
acest context, se utilizeazd un model de distributie Furness. Aceastd procedura permite estimarea numarului viitor de
deplasiri pentru fiecare celuld a matricei origine-destinatie. Aceasta procedura este iterativa si consta din doua etape:

e Celulele matricei de baza pentru fiecare rand sunt inmultite cu factorul de crestere al zonei corespunzitoare.
Acest calcul se repeta pentru fiecare rand al matricei, rezultand toate calatoriile viitoare generate de fiecare
zona.

e Celulele din matricea de bazd pentru fiecare coloana sunt inmultite cu factorul de crestere al zonei
corespunzatoare. Acest calcul se repeta pentru fiecare coloana a matricei, rezultand toate calatoriile viitoare
atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (cu o marja de cateva deplasari) cu totalul
deplasdrilor prognozate pentru origine si destinatie. Acest model converge rapid catre o solutie. Matricea origine-
destinatie pentru anul de prognoza depinde astfel de matricele calibrate din modelul de transport si de factorii de
crestere. Acesti factori de crestere se bazeaza pe previziunile demografice si socio-economice, precum si pe influentele
de trafic generate la nivel metropolitan de municipii si raioane din tara.

In Municipiul Soroca, pe termen mediu si lung, se identifici o crestere generala a mobilitatii. Cu toate acestea, ponderea
modald raméine aceeasi de-a lungul anilor. Aceasta tendintd genereaza ingrijorari cu privire la impactul mobilitatii
locale asupra mediului, sanatatii publice si sigurantei populatiei.



Tabelull4 . Perechi O-D in matrici modale

2024 - rezultate zilnice 2030 - rezultate zilnice 2040 - rezultate zilnice

2.045 2,55% 1.176 1,50% 1.086 1,41%

54.554 68,01% 56.388 71,77% 57.610 74,56%
16.866 21,03% 18.226 23,25% 16.432 21,27%
6.746 8,41% 2.741 3,49% 2.142 2,77%
39.897 - 40.128 - 40.909 -
6.201 - 6.971 - 8.333 -
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Figura51 . Alocarea cererii de transport pe retea - Transport public [pasageri/zi]
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii
Evaluarea impactului actual al mobilitatii se bazeaza pe scenariul de baza descris in capitolul privind previziunile.
Datele statistice pentru anul de referintd sunt, de asemenea, utilizate pentru a sustine evolutia indicatorilor luati in
considerare.
Din perspectiva scenariului analizat, si anume scenariul "actiunii minime", in ceea ce priveste reteaua de transport si
serviciile de transport asociate, acest scenariu este similar cu scenariul "a nu face nimic". Acest lucru se datoreaza
faptului cé se presupune ca sistemul de infrastructura si serviciile de transport raman similare scenariului de referinta.
Scenariul presupune cé, pe termen mediu si lung, caracteristicile tehnice ale strazilor, precum si cele ale serviciilor de
transport, vor ramane la nivelul actual.
Transportul urban este o sursd semnificativa de emisii generate de sectorul transporturilor. Proiectarea unui oras durabil
este una dintre cele mai mari provocari pentru factorii de decizie politica. Din fericire, mediul urban oferd numeroase
alternative pentru mobilitate, iar in orasele mai mici, cum ar fi Soroca, alternativele durabile sunt foarte accesibile.
Trecerea la strategii energetice mai curate este facilitatd de cerintele mai reduse pentru tipurile de vehicule. Mediul
urban reprezinti cea mai mare provocare pentru durabilitatea transportului. In conditiile actuale, orasul va suferi din
cauza cresterii volumului de trafic, a scaderii calitatii aerului si a unei expuneri mai mari la zgomot.
Gestionarea cererii de transport si planificarea rationald a utilizarii terenurilor pentru a incuraja deplasarile pe distante
scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ la reducerea volumelor de trafic. Mersul pe jos si cu bicicleta,
completate de serviciile de transport public, ofera adesea alternative mai bune, nu numai in ceea ce priveste emisiile, ci
si in ceea ce priveste viteza. Aceste moduri de transport pot inlocui cu usurintd majoritatea calatoriilor cu masina,
deoarece distantele in interiorul orasului si pana la punctele de interes cheie sunt de obicei sub 4 km. Pe langa reducerca
emisiilor de gaze cu efect de serd, mersul pe jos si cu bicicleta pot aduce beneficii semnificative pentru sanatate,
niveluri mai scazute de poluare atmosferica si fonicd, mai putind nevoie de spatiu rutier si consum redus de energie.
Prin urmare, promovarea mersului pe jos si cu bicicleta trebuie sa devind o parte integrantd a mobilitatii urbane si a
proiectelor de infrastructura, mai ales ca dimensiunile reduse ale orasului il fac ideal pentru astfel de deplasari.
Pentru a ilustra impactul asupra mobilitétii, este prezentatd o evaluare detaliata a obiectivelor strategice ale planului de
mobilitate, cu accent pe indicatorii-cheie care evidentiaza aspectele critice ale impactului actual asupra mobilitatii.
Principalii indicatori, prezentati si detaliati in capitolele 4.1-4.5 si utilizati, de asemenea, 1n analiza masurilor propuse,
fie ca indicatori de referinta, fie ca indicatori de sprijin pentru evaluarea efectelor proiectului (in capitolele 7.1-7.5), sunt

e Indicatori de performanta a retelei globale: timpul total de célatorie (ore/zi) si distanta totald de calatorie

(km/zi).
e Indicatori de mediu: cantitatea de emisii poluante si emisiile de CO2 (ca indicator al gazelor cu efect de sera si
al efectelor schimbarilor climatice).
e Indicatorul de accesibilitate: cererea totald zilnica de transport.
e Indicatori de siguranta: numarul de accidente si costul social al acestora.

e Indicatori privind calitatea vietii: nivelurile de zgomot.

4.1. Eficienta economica
Analizele de performanta ale retelei urbane sunt prezentate in continuare prin intermediul celor doi indicatori de
performanta globala a retelei:

e Timpul total zilnic de calatorie

e Distanta totala zilnica de deplasare

Acesti indicatori vor fi utilizati in metodologia de selectie a proiectelor, precum si in evaluarea impactului asupra
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru a oferi o imagine de ansamblu clara a conditiilor generale de trafic si pentru
a utiliza un set de indicatori macroscopici pentru descrierea eficientei economice, cei doi indicatori de performanta
globala a retelei sunt detaliati mai jos.

Pe termen scurt si mediu, se preconizeaza ca timpul petrecut in trafic de autovehiculele personale va creste din cauza
cresterii ratei de motorizare, cu exceptia cazului in care se iau masuri de descurajare a utilizarii autovehiculelor. Aceste
masuri includ imbunatitirea sigurantei mersului pe jos si cu bicicleta, precum si modernizarea si extinderea sistemului
de transport public. Aceastd crestere este determinata, pe de o parte, de rata mai mare de motorizare si de ponderea tot
mai mare a calatoriilor efectuate cu autoturisme private, ceea ce conduce, in consecintd, la un numar mai mare de
vehicule pe sosea.

in lipsa unei planificiri urbane si a unei guvernante adecvate la nivelul zonelor urbane functionale, orasele se vor
dezvolta necontrolat, ceea ce va duce la aparitia unor zone izolate, greu accesibile prin alte mijloace decat automobilele
personale. Acest lucru contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, In consecintd, la o dependentd mai mare de
vehiculele personale.

Tabelull5 . Indicatori de performanti globala a retelei pentru 2024-2030-2040

Mod de transport 2024 2030 2040

Masina (total) Veh-h/zi 3.265 3.311 3.391
Ul GEIR Autoturism (trafic intern) Veh-h/zi 2.060 2.120 2.171
SO Cilitorii pe jos Pas-h/zi 4.329 4.688 4.217

Calatorii cu bicicleta Pas-h/zi 24 7 6



_ Vehicule grele de marfa

Vehicule usoare de marfa
Transport public

Masina (total)

Autoturism (trafic intern)

Calatorii pe jos

Distanta
totala

Calatorii cu bicicleta
Vehicule grele de marfa
Vehicule usoare de marfa

Transport public

Veh-h/zi
Veh-h/zi
Pas-h/zi
Veh-km/zi
Veh-km/zi
Pas-km/zi
Pas-km/zi
Veh-km/zi
Veh-km/zi
Pas-km/zi

164
554

966
176.538
95.581
17.315
329
10.865
30.701
15.992

184

623

317
176.215
96.183
18.753
88
12.215
35.002
5.294

220

745

229
180.355
98.388
16.870
83
14.601
41.894
3.812



4.2. Impactul asupra mediului
Activitatea de transport joaca un rol crucial in dezvoltarea economica si sociala a orasului, deoarece asigurd accesul la
locurile de munca, locurile de agrement, locuinte, bunuri, servicii si altele. Sistemele de transport existente in Soroca
includ transportul de marfuri si transportul de pasageri, cuprinzand atat sisteme rutiere motorizate, cat si nemotorizate.
Cu toate acestea, transportul feroviar nu mai este operational nici pentru pasageri, nici pentru marfuri.
Modurile de transport motorizat utilizate n cadrul retelei urbane a orasului pentru a satisface nevoile de mobilitate au
un impact semnificativ asupra mediului prin:
e congestionarea traficului si accidente, in special in cazul transportului rutier
e poluarea aerului, din cauza emisiilor
e poluarea fonica si vibratiile, in special in intersectiile mari si de-a lungul drumurilor utilizate de traficul greu
e poluarea solului si a apei, cauzata de dizolvarea emisiilor
e utilizarea terenurilor urbane pentru locuri de parcare
e  Modificari ale peisajului eco-urban
e generarea de deseuri solide (de exemplu, anvelope uzate, baterii si alte materiale).
Efectele negative ale transportului asupra mediului - si in special asupra sanatitii umane - se datoreaza in mare masura
naturii nocive a gazelor de esapament, care contin NOx, CO, SO2, CO2, compusi organici volatili si particule incarcate
cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu, zinc). Acesti poluanti, combinati cu praful ridicat de pe
suprafata drumului, pot cauza probleme respiratorii acute si cronice si pot agrava alte afectiuni medicale. Traficul intens
genereaza niveluri ridicate de zgomot si vibratii, care contribuie la stres si pot avea efecte semnificative asupra sanatatii.
Din perspectiva mediului, o gama largd de factori influenteaza cresterea emisiilor de CO2 provenite din transportul
rutier. Printre acestia se numara oferta si cererea de autoturisme, nevoile individuale de mobilitate, disponibilitatea (sau
lipsa) serviciilor alternative de transport public si costurile asociate cu detinerea unui autoturism.
Dezvoltarea infrastructurii rutiere necesitd, de asemenea, cantitati mari de materiale, dintre care multe sunt mari
consumatoare de energie. Impactul ecologic rezultd din consumul de energie si resurse, precum si din zgomot, poluarea
aerului si contaminarea solului si a apei.
Transportul auto emite in atmosfera pana la 50% din hidrocarburi, fiind principalul factor care contribuie la poluarca
organica in zonele urbane. Se estimeazi c4, la nivelul Uniunii Europene, aproximativ 28% din emisiile de gaze cu efect
de serd sunt cauzate de activitatile de transport, 84% din aceste emisii provenind din transportul rutier.
Pentru a atenua impactul sectorului transporturilor asupra mediului, sunt avute in vedere urmatoarele masuri:
e Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport public si nemotorizat
e Modernizarea si imbunatatirea vehiculelor si instalatiilor de transport pentru a spori calitatea serviciilor,
siguranta traficului, securitatea, standardele de mediu si interoperabilitatea sistemelor
e Consolidarea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea conectivitatii Intre orase
si imbunatatirea accesibilitatii transportului public, inclusiv in zonele cu densitate scazuta sau cu populatie
dispersata
e cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor si liberalizarea pietei interne a transporturilor
e Imbunitatirea performantei de mediu a transportului prin reducerea impactului global al transportului (de
exemplu, schimbdrile climatice) si minimizarea degradarii calitdtii mediului in mediul natural si urban.
Folosind datele de trafic extrase din modelul de transport, pot fi evaluate efectele traficului rutier in perioada analizata.
Pentru fiecare segment de drum, se calculeaza nivelurile de zgomot si valorile altor poluanti nocivi emisi, astfel cum
este ilustrat in tabelul de mai jos.
Tabelul 16 . Valori ale poluantilor generati de modurile de transport pe bazi de combustibili fosili

218.104 223.432 236.850

Distanta totald parcursa

[veh.km/zi]
Total CO2e

[tone/an]

Trafic intern CO2e [tone/ 4.185 4.150 3.708

Din punctul de vedere al emisiilor de gaze cu efect de sera, modelul de calcul al emisiilor indica o usoara scadere pentru
perioada 2024-2030, chiar si in cadrul scenariului "nu se face nimic", unde se poate observa o sciadere de -2% pentru
traficul total si de -1% pentru traficul intern. Cu toate acestea, daca ne uitam la perioada 2024-2040, putem observa o
scadere de aproximativ -9% a traficului total si o scadere de -13% a celui intern in acelasi scenariu "fard nimic".
Metodologia de calculare a emisiilor ia in considerare tendinta de reinnoire a parcului auto si tranzitia catre
autovehicule cu emisii reduse (Euro 6, vehicule hibride si electrice). Prin urmare, pe termen lung, emisiile tind s se
stabilizeze si chiar sa scada usor, chiar si fara punerea in aplicare a masurilor de reducere a numarului de vehicule in
trafic.

Indicatorul CO2e va fi utilizat in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor ca parte a obiectivului
de mediu, mai ales ca se aliniaza la obiectivele stabilite in cadrul axei de finantare relevante. Gazele toxice, chiar si la
concentratii relativ scazute, pot avea urmatoarele efecte:

8.321 8.147 7.604




e Impact asupra sistemului nervos central
e Scaderea ritmului cardiac, reducand astfel volumul de sange distribuit in organism
e Reducerea acuititii vizuale si a capacitatii fizice
e oboscala acuta
e Dificultati respiratorii si dureri in piept, in special pentru persoanele cu afectiuni cardiovasculare
e iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteli, confuzie si reducerea capacitatii de
concentrare.
Segmentele de populatie cele mai afectate de expunerea la monoxid de carbon includ copiii, persoanele in varsta,
persoanele cu afectiuni respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice si fumatorii.
Emisiile de oxizi de azot provenite din transporturi cresc usor in fiecare an din cauza numarului tot mai mare de
vehicule. Politicile viitoare vor trebui s se concentreze pe cresterea ponderii vehiculelor alimentate de surse alternative
de energie.
Nivelul poluantilor eliberati in atmosfera poate fi redus semnificativ prin punerea in aplicare a politicilor si strategiilor
de mediu, cum ar fi:
e Cresterea utilizarii surselor regenerabile de energie (eoliana, solara, hidro, geotermala, biomasd);
e Inlocuirea combustibililor conventionali cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol)
e utilizarea de echipamente si sisteme de nalta eficienta (consum redus, randamente ridicate)
e Dezvoltarea de programe de impadurire si crearea de spatii verzi (absorbtia CO2, retinerea particulelor fine,
eliberarea oxigenului in atmosfera)
e crearea de centuri forestiere de protectie care sa reduca zgomotul si sa actioneze ca depoluanti.
Principalele probleme decurg din emisiile substantiale de poluanti chimici generate de combustibilii fosili, cauzate de
e  Preponderenta vehiculelor cu motor cu ardere interna care utilizeaza combustibili fosili conventionali in parcul
auto
e cresterea volumului fluxurilor de trafic.

Zonele afectate semnificativ de aceste emisii sunt cele adiacente principalelor artere de circulatie din oras, care sunt
integrate organic intr-o retea de nivel superior care deserveste principalele fluxuri de trafic.

4.3. Accesibilitate

Accesibilitatea spatiald este evaluatd pentru cele doud moduri nemotorizate: mersul cu bicicleta si mersul pe jos.
Figurile de mai jos ilustreaza izocronele de accesibilitate in raport cu centrul orasului. Punctul de referintd considerat
este Primaria Soroca. Viteza de deplasare pe jos a fost stabilita la 4 km/h, in timp ce viteza de deplasare cu bicicleta a
fost presupusa a fi de 18 km/h.

Pentru calatoriile cu bicicleta, centrul orasului prezintd un indice de accesibilitate foarte ridicat, deoarece majoritatea
retelei poate fi atinsa in 20 de minute, izocronele verzi si galbene dominand zona. Acest lucru reflectd o conectivitate
privind mobilitatea si numaratoarea traficului aratid ca deplasarile cu bicicleta reprezintd o proportie foarte mica a
deplasérilor din retea, cauzata in principal de lipsa infrastructurii pentru biciclete si, posibil, de diferenta de indltime
dintre estul Soroca (Planul Nou, Zastinca, Dealul Romilor) si centrul orasului si coridorul nord-sud.

Pentru deplasdrile pietonale, accesibilitatea este semnificativ mai scazutd. Centrul orasului este accesibil in 20 de
minute in principal din zonele adiacente, dupa cum indicd izocronele verzi si galbene, dar zonele periferice prezinta
timpi de acces de peste 50 de minute. Acest lucru evidentiaza accesibilitatea pietonala limitata in districtele periferice in
comparatie cu ciclismul.



Figura 53. Izocrona a deplasirilor pe jos citre centrul orasului
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Figura 54.Izocrona a deplasirilor cu bicicleta catre centrul orasului

Legend

0 Acoes ba 1y beoctrones

va

L

’// o \ S5 PLANNING
ik / 4 \ ‘
Principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimatd ca numar de deplasari in
capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este o consecintd a nivelului de accesibilitate oferit de reteaua de

transport urban si de serviciile asociate acesteia. Pentru transportul public, accesibilitatea este privita si din perspectiva

dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei existente din perspectiva transportului public.
Tabelul 17 . Indicatorul de accesibilitate - cererea de transport pentru scenariul de referinta

o oo O

Autoturism (trafic

. 54.554 56.388 57.610
intern
Cilatorii pe jos 16.866 18.266 16.432
Calatoril calatorii/zi

Alatori o 2.045 1.176 1.086
bicicleta
Transport public 6.746 2.741 2.142

Vehicule de marfa | Vehicule/zi 6.201 6.971 8.333

Cererea totala de transport durabil 18.911 19.442 17.518



(biciclete + trotuare)

4.4. Siguranta
Conform datelor furnizate de partile interesate, in ultimii cinci ani (2020-2024), rata anuald a deceselor si a ranirilor
grave in accidente rutiere a fluctuat semnificativ. Numarul de decese a variat de la zero in 2020 si 2023 la unul in 2021,
2022 si 2024. in mod similar, numarul de accidente rutiere inregistrate a variat de la 15 in 2020 si 2021 la un maxim de
23 1n 2022, scazand apoi la 13 n 2023 si 2024.

Tabelul 18 . Accidente, decedati, riniti intre 2020 - 2024

TOTAL
ACCIDENT
E
GENERALE

15 15 23 16 14 83

Figura 55. Reprezentare grafici - evolutia numirului de accidente, decedati si raniti
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Intre anii 2020 si 2024 au fost inregistrate un numar total de 79 de accidente care au produs un total de 3 persoane
decedate si 83 de persoane ranite. Acestea au fost clasificate dupa cum urmeaza:
Tabelul 19. Distributia tipurilor de accidente

Tip de incidente Nr. De
incidente

Coliziune cu pietonii care traverseaza neregulamentar sau stau pe carosabil 13%
Coliziune laterala 13%
Coliziune cu pietonii aflati pe zonele destinate pietonilor (trotuare, treceri, insule etc.) 11%
Coliziune frontala (vehicule care circuld in directii opuse) 10%
Coliziune cu pietonii care merg pe partea stanga a carosabilului 9%
Coliziune cu un obstacol in afara carosabilului 7%
Coliziune cu pietonii care merg pe partea dreapta a carosabilului 7%
Rasturnare de vehicul 6%
Coliziune cu pietonii in zonele pietonale desemnate 5%
Neacordare de prioritate pietonilor 4%
Coliziune din spate, inclusiv cu vehicule oprite din cauza conditiilor de trafic 3%
Schimbare de banda sau viraj nesigur 2%
Pietoni care traverseaza strada neregulamentar 2%
Viteza neadaptata la vizibilitate, conditii sau situatii de trafic 2%
Pasager cazut in interiorul vehiculului 1%
Coliziune cu un vehicul stationar 1%
Coliziune laterala 1%
Neacordarea de prioritate altor vehicule 1%




Nepastrarea distantei de siguranta intre vehicule 1%

Ignorarea semnalelor luminoase 1%

Conducerea in stare de ebrietate sau adormirea la volan 1%

Datele evidentiaza diversitatea semnificativa a tipurilor de incidente rutiere si contributiile lor respective la totalul
evenimentelor rutiere. Cele mai frecvente incidente implicd coliziuni cu pietoni, reprezentidnd un total combinat de
45%, contributiile cele mai importante fiind trecerile neregulamentare de pietoni (13%), coliziunile in zonele desemnate
pentru pietoni (11%) si cele care implica pietoni pe partea stanga sau dreapta a carosabilului (16%).

Incidentele intre vehicule, cum ar fi coliziunile laterale (13%) si coliziunile frontale (10%) reprezinta, de asemenea, o
proportie substantiala a cazurilor. Incidentele mai putin frecvente, cum ar fi cele care implica schimbari nesigure de
banda (2%), coliziuni din spate (3%) si neacordarea de prioritate pietonilor sau vehiculelor (5%), indica neglijenta
conducatorilor auto si disciplina insuficienta in trafic. Abordarea acestor aspecte prin imbunatatirea semnalizarii, a
marcajelor rutiere si a monitorizarii traficului ar putea contribui la minimizarea acestor riscuri.

in plus, conducerea in stare de ebrictate, viteza excesivid si ignorarea semafoarelor, desi se produc mai rar (1-2%),
raman critice datoritd potentialului lor de consecinte grave. Eforturile de reducere a acestor incidente trebuie sa se
concentreze pe o aplicare mai stricta a legislatiei privind conducerea sub influenta alcoolului, pe monitorizarea vitezei si
pe campanii de sensibilizare a publicului.

Luand in considerare datele istorice, precum si previziunile privind cererea pentru urmatorii 15 ani, se estimeazd ca
accidentele vor avea o evolutie conform tabelului de mai jos:

Tabelul 20 . Previziuni privind accidentele
2024 2030 2040

Distanta totala parcursa [veh.km/an] 65.431.200 67.029.600 71.055.000

Raniti 14 14 15
Decedati 1,00 1,02 1,09

Dupa cum se observa mai sus, pe termen lung, numarul deceselor cauzate de accidentele rutiere va creste cu 10% anual,
in timp ce numarul persoanelor ranite creste cu 7% anual.
4.5. Calitatea vietii
Orasul se confruntd, de asemenea, cu o serie de probleme cauzate de vehicule si trafic. Una dintre acestea este poluarea
datorata emisiilor, prafului si zgomotului cauzate de traficul auto. Conform analizei consultantului, principalele artere
de circulatie sunt surse de poluare care afecteazd zonele rezidentiale, avand efecte negative asupra calitatii vietii si
sanatatii publice, mai ales cd aceste drumuri gazduiesc si traficul de tranzit care, in mod normal, nu ar avea motive sa
intre in oras. In plus, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind o sursd de poluare vizuala si de
praf, precum si de disconfort pentru pietoni.
Traficul auto afecteaza, de asemenea, mediul construit, cu consecinte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele protejate
sunt degradate din cauza miscarilor motorizate si a parcarii vehiculelor.
Prin urmare, orasul are mai multe aspecte care ar putea fi imbunatitite din perspectiva mobilitatii:

e Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale

e Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni

e Reorganizarea zonelor de parcare in zonele rezidentiale.
Acestea sunt cateva dintre problemele importante de mobilitate cu care se confrunta orasul Soroca, iar analiza acestora
constituie baza pentru definirea prioritatilor de interventie si imbunatatirea calitatii vietii in oras.
Indicatorii de evaluare a impactului transportului asupra calitatii vietii deriva din:

e Lungimea aliniamentelor si a spatiilor verzi: Prezenta spatiilor verzi (aliniamente stradale, zone umbrite de

asteptare pentru transportul public, trotuare marginite de vegetatie care fac mersul pe jos mai placut)
e Suprafata spatiului comunitar: Existenta zonelor de recreere In apropierea locuintelor (spatii de intalnire
comunitara vs. zone destinate parcarii masinilor)

e  Utilizarea terenurilor: Zone ocupate de masini vs. spatii dedicate nevoilor orasului sau pietonilor

e Lungimea traseelor pietonale: Conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes

e  Spatiul de parcare/zona de parcare: Transformarea zonelor de parcare in spatii dedicate rezidentilor.
Calitatea mediului urban riscd in mod constant sa fie neglijata atunci cand se planifica transportul. Practicile anterioare
s-au concentrat adesea pe dezvoltarea infrastructurii de transport, fard a extinde imbunatatirile aduse pentru a spori
calitatea peisajului urban, ori de cate ori este posibil.
Accentul pus pe utilitate si structurd, in special in ceea ce priveste asigurarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinat cu cresterea numarului de autoturisme private, a dus la o scadere a facilitatilor pietonale
si a calitatii generale a spatiilor publice.
Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de facilitati de baza, are potentialul de a influenta toate celelalte aspecte ale
vietii urbane si ale sistemelor de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand spatiile urbane sunt pline de pietoni.



Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand sunt luate in considerare nevoile pietonilor, deoarece toate calatoriile incep
si se termind n mod natural pe jos.
Calitatea aerului se imbunatiteste datoritd gestionarii traficului si a parcarilor, precum si datoritd utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, deoarece mediile urbane atrag mai
multi utilizatori ai spatiilor urbane.
Atunci cand se evalueazi calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificild, deoarece calitatea
vietii consta adesea mai degraba in elemente calitative decat cantitative. Concepte precum "plimbabilitatea” (calitatea
de a permite deplasarea pietonilor in sigurantd si fard obstacole) si "locuibilitatea" (calitatea vietii) sunt frecvent
utilizate in descrierile calitative ale vietii urbane, dar sunt dificil de exprimat in termeni cantitativi clari.
Accesibilitatea pietonalad este un indicator al gradului de permisivitate a unei zone pentru circulatia pietonald. Acest
indicator are beneficii economice, de sanatate si de mediu, promovand moduri de transport durabile. De asemenea, este
influentat de prezenta sau absenta aleilor, trotuarelor, zonelor pietonale, conditiilor de trafic, infrastructurii, modelelor
O definitie a capacitatii de deplasare pe jos descrie gradul in care mediul construit este prietenos pentru persoancle care
locuiesc, fac cumparaturi, viziteaza sau petrec timp intr-o anumita zona. Pentru a determina capacitatea de deplasare a
pietonilor, sunt luate in considerare urmatoarele aspecte:

e Conectivitatea strazilor,

e modelul de utilizare a terenurilor,

e Densitatea rezidentiala,

e Prezenta vegetatiei,

e Frecventa si varietatea cladirilor,

e Intrarile sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,

e Orientarea ferestrelor si a usilor spre strada,

e  Zone recreative si economice in apropierea locuintelor,

e  Acordarea prioritdtii pietonilor pe anumite strdzi cu "spatiu comun",

e zone comerciale la parterul cladirilor.
Decizia unei persoane de a merge pe jos este influentatd de mediul construit, de densitate, diversitate, design,
accesibilitatea destinatiilor si de distanta care trebuie parcursa.
Liveability este un concept inovator care vizeazd masurarea calitatii vietii. Acesta analizeaza calitatea vietii la nivelul
orasului pe baza mai multor criterii legate de bogatie, confort, bunuri materiale si necesitati cerute de o anumita clasa
socioeconomica intr-0 anumita zona geografica. Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si
disponibilitatea locurilor de munca, rata sardaciei, calitatea si accesibilitatea locuintelor, indicatorii socioeconomici (de
exemplu, PIB, rata inflatiei), timpul anual de recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viatd, incidenta bolilor, costul bunurilor si serviciilor, infrastructura, cresterea
economicd nationald, stabilitatea politica si economica, libertatile politice si religioase, clima, siguranta si altele.
Cele doua concepte prezentate mai sus pot fi dificil de cuantificat, deoarece se reduc in cele din urma la perceptia
rezidentilor urbani cu privire la spatiile pietonale si/sau recreative. Aceste doua concepte, descrise mai sus, pot rezulta
din corelatia dintre datele socioeconomice identificate.
Un indicator al calitatii vietii care poate fi cuantificat matematic este nivelul de zgomot. Folosind rezultatele modelelor
de transport, acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si a performantelor zilnice exprimate in vehicule-
kilometru la nivel urban.
Din perspectiva nivelurilor medii zilnice de zgomot cauzate de traficul rutier, se observa urmétoarele valori (calculate
pe baza vitezei si a volumului de trafic pe clase de vehicule):
Tabelul 21 . Indicatorul calitatii vietii - date privind zgomotul

2024 2030 2040

Nivel mediu de zgomot [dB] 65,76 66,23 66,76

Nivel maxim de zgomot [dB] 76,73 77,04 77,17

Datele arata cresteri aparent modeste ale nivelului mediu de zgomot, crescand de la 65,76 dB in 2024 la 66,23 dB in
2030 si la 66,76 dB in 2040. In mod similar, nivelul maxim de zgomot creste usor, de la 76,73 dB in 2024 la 77,04 dB
in 2030, ramanand aproape constant pana in 2040, cu 77,17 dB.

Cu toate acestea, este important sd retineti cd nivelurile de zgomot sunt calculate pe o scard logaritmica. Aceasta
inseamna cd si cresterile numerice mici - cum ar fi cresterea cu 1,00 dB a nivelului mediu de zgomot din 2024 pana in
2040 - pot avea un impact perceptibil si semnificativ, deoarece o crestere de doar 1 dB dubleaza efectiv nivelul de
zgomot perceput. Prin urmare, desi modificarile par minore, impactul lor real asupra poluarii fonice ar putea fi
substantial, 1n special in zonele urbane dens populate.



5. S. Viziunea pentru dezvoltarea mobilititii urbane

5.1 Procesul de elaborare a viziunii privind mobilitatea urbana durabild

Viziunea dezvoltatd ca parte a PMUD este esentiald pentru definirea obiectivelor pe termen lung si a directiilor de
dezvoltare a sistemului de transport. Aceasta serveste ca un cadru de orientare care ajutd la alinierea tuturor deciziilor si
initiativelor la prioritatile strategice generale ale orasului, asigurdnd in acelasi timp continuitatea cu etapele anterioare
de planificare a mobilitatii in Soroca.

O declaratie de viziune privind mobilitatea are nevoie de o structura clard. Pe de o parte, aceasta trebuie sa fie simpla
pentru a se asigura ca viziunea poate fi comunicatd si inteleasd. Pe de altd parte, trebuie sa permitd localizarea
proceselor anterioare de planificare a mobilitatii in Soroca in cadrul acesteia si alinierea planificarii viitoare la aceasta.
Viziunea privind mobilitatea durabild pentru municipiul Soroca a fost formulata printr-un proces participativ desfasurat
impreuna cu grupul de lucru local si perfectionatd prin implicarea expertilor. Viziunea se bazeaza pe o viziune si
obiective strategice pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea transportului si a mobilitatii in oras si in intreaga zona
periurbana (intr-un interval de timp de 15 ani), acoperind toate modurile si formele de transport: public si privat,
pasageri si marfa, motorizat si nemotorizat, deplasare si parcare.

Viziunea ofera o descriere calitativa a viitorului dorit si serveste drept ghid pentru formularea si prioritizarea masurilor
si proiectelor.

Viziunea urmareste sd stabileascd un cadru pentru o mobilitate durabild si eficientd care sa raspundd nevoilor
comunitdtii din Soroca, minimizidnd in acelasi timp impactul negativ asupra mediului si creand un mediu urban
accesibil, sigur si de calitate. PMUD este conceput pentru a raspunde nevoilor de mobilitate ale oragului Soroca; acesta
propune un set coerent de masuri menite sd realizeze viziunea si sa atinga obiectivele pe termen mediu si lung.

Procesul de definire a viziunii a fost structurat in patru etape:

+ Etapa 1: Alinierea si corelarea politicilor

* Etapa 2: Intrebari fundamentale de pornire si formularea viziunii

» Etapa 3: Validarea viziunii ca un proces condus de partile interesate

* Etapa 4: Elaborarea unei viziuni cuprinzatoare privind mobilitatea pentru Soroca.

5.2 Viziunea prezentatd pentru cele trei niveluri teritoriale

Viziunea de mobilitate durabild pentru municipiul Soroca a fost formulata tindnd cont de patru niveluri teritoriale:
nivelul regional, nivelul zonei urbane functionale, nivelul local si nivelul cartierului.

5.2.1 Nivelul regional

in anul 2040, municipiul Soroca este caracterizat de o buni conectare la reteaua rutiera TEN-T nationald si
internationald. Drumurile nationale R14, R14.1 si drumul regional G14 asigura conexiuni optime cu centrele urbane
moldovenesti Chisinau si Balti, precum si cu nodurile de transport invecinate Iasi (Romania) si Vinnytsia Ucraina).
Aceasta conectivitate face din Soroca un important centru turistic si industrial in regiune. Soseaua de centura si intregul
sistem rutier regional ofera acces usor la zonele industriale locale, in special pentru traficul greu.

5.2.2 Nivelul zonei urbane functionale

in timp ce imbunitatirile infrastructurii sunt necesare si vitale pentru a asigura functionarea sistemului de transport la
niveluri acceptabile de servicii, viitorul transportului in municipiul Soroca si zona sa urband functionald consta in
implementarea treptatd a unei strategii durabile care sa cuprindd optimizarea transportului public la nivel regional si
transfrontalier, care sa faciliteze accesul la facilitatile turistice atat din Moldova, cat si din Ucraina, serviciile si locurile
de munca pentru locuitorii intregii zone metropolitane si pentru turisti. Sistemul de transport public regional este
coloana vertebrala a sistemului de transport metropolitan si transfrontalier, asigurand legdturi cu orasele si satele
invecinate. Toate serviciile sunt integrate in ceea ce priveste tarifele si tehnologia informatiei in platforma de transport
regional si metropolitan. Platforma de mobilitate permite achizitionarea de bilete, abonamente, pachete de célatorie,
planificarea rutelor, selectarea celor mai favorabile optiuni de transport. Localitatile mai putin populate sunt deservite
de un sistem de transport public personalizat care raspunde nevoilor locale de transport, asigurdnd in acelasi timp un
model de gestionare eficient (servicii de transport la cerere).

5.2.3 Nivel local

in 2040, municipiul Soroca va avea un sistem de transport sigur, incluziv, durabil, inteligent si eficient, care
conecteaza oamenii si locurile, sprijind economia, mediul si calitatea vietii.

Sigur a Un sistem de transport pentru mobilitate urbana sigur se refera la o retea si o infrastructura cuprinzatoare care
prioritizeaza siguranta utilizatorilor sdi, minimizeaza riscurile si promoveaza un transport sigur si eficient in zonele
urbane.

Incluziv a Un sistem de transport pentru mobilitate urband incluziv se refera la o retea si o infrastructurd cuprinzatoare
care acorda prioritate accesului egal si se asigura ca toatd lumea poate participa la transportul urban fara bariere.
Durabil a Un sistem de transport pentru mobilitate urband durabil si rezilient se referd la o retea si o infrastructura
cuprinzatoare care nu numai ca promoveaza un transport sigur, ci si acordad prioritate durabilitatii mediului, utilizarii
eficiente a resurselor si adaptabilitatii pentru a rezista si a se recupera in urma eventualelor perturbari.

Inteligent a Un sistem inteligent de transport pentru mobilitate urbana se refera la o retea si o infrastructura inovatoare
si avansate din punct de vedere tehnologic, care utilizeaza tehnologii de ultima ora pentru a spori eficienta, confortul si
durabilitatea transportului urban.

Eficient a Un sistem eficient de mobilitate urbana se refera la un sistem de transport care este proiectat si operat pentru
a oferi optiuni de mobilitate eficiente, fiabile si durabile pentru locuitorii si vizitatorii unei zone urbane. Scopul sdu este



de a optimiza circulatia persoanelor si a bunurilor, de a minimiza congestionarea si timpii de calatorie, de a reduce
consumul de energie si emisiile si de a imbunatati accesibilitatea si confortul general.

Sistemul de transport local din Soroca este configurat astfel incat sa acorde prioritate transportului public, mersului pe
jos, ciclismului sau micromobilititii. Aceastd configuratie este vizibild in special pe principalele coridoare de transport
Str. Independentei, Calea Baltilor si Str. Vasile Stroescu.
Zona centrald care conecteaza principalele puncte de atractie (cetdtile Soroca cu promenada raului Nistru, Piata
Libertatii din fata primariei, Parcul Central, Parcul Mihai Eminescu) este configuratad pentru a asigura o circulatie
pietonald continua si sigurd si pentru a favoriza conectivitatea prin alte moduri active, cum ar fi bicicleta si micro-
mobilitatea. O atentie deosebitda in ceea ce priveste circulatia pictonald este acordata in jurul scolilor, unde trotuarele
sunt generoase, traficul este calmat, sunt asigurate facilitati de parcare pentru predarea/primirea rapida a copiilor (locuri
de parcare kiss & ride) sau limitate in functie de momentul zilei, iar spatiul public este configurat in functie de varsta si
nevoile elevilor.
Transportul public este cel mai important mod de transport in municipiul Soroca, fiind caracterizat prin rapiditate,
confort, eficientd si punctualitate. Prioritizarea transportului public in intersectii si nu numai este principalul motiv
pentru care acest mod de transport este mai rapid pe principalele rute decét alternativa cu masina personald. Aceasta
fiind validata de o vitezad comerciala de peste 20km/h si o frecventa care asigurd un bun acces la servicii si locuri de
munca. Municipiul Soroca beneficiaza de un parc auto format numai din mijloace de transport nepoluante sau mai putin
poluante care asigura o deservire echilibrata a zonelor de interes. Statiile de transport public sunt bine integrate in
spatiul public, asigurand un mediu de asteptare confortabil si sigur pentru calatori.
Bicicleta este recunoscuta de o mare parte din locuitorii si vizitatorii orasului Soroca ca o modalitate eficienta, atractiva
si sdndtoasa de deplasare. Copiii sunt instruiti de la o varsta frageda sa foloseascd bicicletele pentru deplasérile in oras,
iar o retea extinsa de piste si benzi pentru biciclete asigurd conditii optime pentru acest mijloc de transport. Reteaua de
piste si benzi pentru biciclete este formata din rute principale, incepand cu axa nord-sud de-a lungul malurilor Nistrului
intr-o prima etapa, care este completatd de coridoare verzi suplimentare dezvoltate in oras si zone cu trafic calmat, unde
biciclistii pot circula in siguranta.
Configuratia sistemului de transport si a spatiului public face ca municipiul Soroca sa faca parte din lista oraselor care
tind sa atingd "Viziunea 0" - fard accidente rutiere cu decese.
5.2.4 La nivelul cartierelor
La nivel de cartiere si zone cu o complexitate urband mai mare, Soroca va implementa interventii specifice care sa
imbunatateascd mobilitatea locald, siguranta si calitatea vietii. Proiectele de regenerare in zonele rezidentiale locale vor
prioritiza mersul pe jos si cu bicicleta, reorganizand spatiul public pentru a imbunatati accesibilitatea si confortul. In
plus, zonele rezidentiale, zonele scolare si pietele vor fi reconfigurate prin calmarea traficului si proiectarea completd a
strazilor. Soroca isi va extinde conexiunile secundare pentru biciclete intre cartiere si intre fiecare cartier si centrul
copiii, persoanele in varsta si persoanele cu handicap, se pot deplasa in siguranta si independent in oras si au acces
deplin la principalele servicii si atractii.
5.3 Fundamentele viziunii: domenii prioritare, obiective, tinte si indicatori
Realizarea viziunii Soroca pentru imbunatatirea mobilitatii urbane necesitd o strategie clard si actionabila. Aceasta
implicd identificarea domeniilor prioritare cheie, stabilirea unor obiective masurabile si monitorizarea periodicd a
progreselor. Cu aceasta abordare, orasul poate pune in aplicare actiuni specifice intr-un mod structurat si eficient,
asigurand imbunatatiri semnificative si vizibile ale mobilitatii pentru locuitori si vizitatori deopotriva
Identificarea domeniilor-cheie de interventie este esentiald pentru concentrarea atentiei asupra sectoarelor prioritare
care necesitd schimbari si imbunatatiri pentru a realiza o mobilitate urbana durabila.
Pe baza rezultatelor analizei situatiei actuale a mobilitatii in Soroca, au fost identificate si validate impreuna cu partile
interesate ale proiectului domeniile-cheie de interventie pentru sistemul de transport al orasului. Aceste domenii
prioritare vor constitui baza pentru dezvoltarea planului de Mobilitate Urbana Durabila in Soroca:

e  Strategia de parcare si optimizarea spatiului

e  Siguranta rutiera si reducerea riscurilor

e Modernizarea transportului public

e  Spatii urbane accesibile si circulabile

o Imbunatitirea retelei rutiere

Definirea obiectivelor strategice atunci cand se contureaza viziunea PMUD este necesara pentru a stabili o directie pe
termen lung pentru dezvoltarea sistemului de transport al orasului, luand in considerare nevoile sale specifice. Aceste
obiective servesc, de asemenea, ca baza pentru monitorizarea progreselor si evaluarea succesului implementarii PMUD.

stau la baza viziunii PMUD a orasului:

e Regenerarea si modernizarea urbana (revitalizarea zonelor cheie din jurul atractiilor principale ale orasului si
de-a lungul promenadei Dnister, cresterea accesibilitatii pentru pietoni si biciclisti)

e Modernizarea transportului public (modernizarea flotei de autobuze, imbunatatirea statiilor si a terminalului de
autobuze, precum si a spatiilor publice si a infrastructurii din jurul acestora, optimizarea rutelor, introducerea
platilor digitale)

o Imbunititirea retelei rutiere (reabilitarea strizilor, realocarea spatiului stradal, strategii de reducere a
dependentei de automobile)



e sporirea sigurantei traficului (implementarea unui sistem de gestionare a traficului, masuri de calmare a
traficului, cum ar fi zone de vitezd de 30 km/h, strdzi cu sens unic si treceri pentru pietoni)

e Imbunatatirea politicilor de parcare (introducerea unui sistem de gestionare a parcarilor, utilizarea flexibila a
locurilor de parcare)

Formularea obiectivelor in timpul elabordrii PMUD este o etapa-cheie, deoarece acestea servesc drept baza pentru
identificarea actiunilor menite sa atingd obiectivele strategice. Obiectivele ajutd la defalcarea obiectivelor mai largi in
actiuni masurabile si structureaza procesul general.
Pe baza analizei situatiei actuale a mobilitatii Tn Soroca, au fost identificate si validate impreund cu partile interesate
urmatoarele obiective:

e Atingerea obiectivului de zero decese rutiere pe an

e  Cresterea repartitiei modale pentru transportul public la 10%.

e  Asigurarea faptului ca peste 30% din vehiculele de transport public sunt vehicule Euro 6 sau electrice

e Reducerea numarului de accidente rutiere cu 30

e Reducerea congestiondrii traficului cu 20%.

e  Dezvoltarea unei retele de biciclete la nivelul intregului oras de cel putin 10 km

e Realizarea unei repartizari modale de 7% pentru biciclete

Indicatorii-cheie de performanta (KPI) sunt esentiali in dezvoltarea, implementarea si monitorizarea unui PMUD.
Acesti indicatori ajutd la stabilirea unor criterii clare pentru monitorizarea rezultatelor, ajustarea actiunilor, dupa caz, si
asigurarea faptului ca planul ramane aliniat la obiectivele sale declarate.
Pe baza obiectivelor si tintelor cheie propuse anterior, au fost identificati si validati urmatorii indicatori cheie de
performanta pentru a sprijini monitorizarea punerii in aplicare a PMUD:

e Repartizarea modala - cresterea transportului public si a modurilor active (ciclism si mers pe jos) (%)

e Reabilitarea/dezvoltarea infrastructurii pietonale (km)
e Numarul de accidente rutiere mortale pe an

e Numarul de vehicule ecologice de transport public

e Lungimea reabilitarii drumurilor (km)

Aceste domenii prioritare, obiective, tinte si indicatori creeaza impreund o baza solida pentru PMUD Soroca. Acestea
oferd o directie clara si contribuie la asigurarea faptului cd progresul poate fi masurat pe parcurs. Cu acest cadru in
vigoare, urmatorul pas este sa le traducem in actiuni si masuri concrete.

6. Directii de actiune si proiecte pentru dezvoltarea mobilititii urbane

Cadrul strategic pentru mobilitatea urbana durabild in urmatorul deceniu se bazeaza pe un set de indicatori-cheie de
performanta care necesitd o monitorizare continud si reprezintd obiectivele adoptate oficial de autoritatea publica locala.
Acesti indicatori servesc atdt ca repere ale progresului, cit si ca obiective strategice care ghideaza transformarea
sistemului de mobilitate urbana.

Pentru a realiza o repartizare modala echilibrata care sd sprijine modurile de transport durabile, este esential sd se
mentina si sa se intensifice eforturile in anii urmatori. Acest lucru include optimizarea sistemului de transport public si
extinderea infrastructurii dedicate modurilor active de deplasare, alaturi de facilitati complementare care imbunétatesc
experienta si siguranta utilizatorilor.

Aceste prioritati formeaza coloana vertebrala a strategiei de mobilitate durabild a orasului Soroca si vor fi detaliate in
continuare in capitolele urmatoare ale prezentului document.

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Directiile de actiune reprezintd grupuri de interventii conexe menite si maximizeze eficacitatea si eficienta in atingerea
obiectivelor strategice. Printr-o abordare integratd, acestea faciliteaza alinierea resurselor si optimizarea proceselor,
contribuind astfel la realizarea viziunii strategice globale.

o . Crearea de
coridoare strategice care integreaza infrastructura de ciclism in rute mai largi de mobilitate durabild, sporind
conectivitatea si siguranta biciclistilor.

o : Imbunitatirea si extinderea promenadei Dnister, pietonalizarea
strazilor din zona centrala si imbunatatirea trotuarelor, pentru a asigura rute sigure, accesibile si confortabile
pentru toti pietonii.

o : Punerea 1n aplicare a infrastructurii complementare,
cum ar fi parcarea sigurd a bicicletelor (rasteluri si garaje), statiile de bike-sharing si semnalizarea pentru a
incuraja si sprijini mersul zilnic cu bicicleta.

o : Imbunitatirea starii strazilor prin refacerea suprafetelor, reproiectarea
geometriei si imbunatatirea calitatii drumurilor pentru a sustine o mobilitate mai sigura si mai eficientd pentru
toti utilizatorii.

Introducerea de masuri de sigurantd specifice, cum ar fi calmarea traficului, imbunatatirea semnalizarii, strazi
cu sens unic, limite de 30 km/h si design favorabil pietonilor in zonele cu risc ridicat.



Revitalizarea zonelor de locuinte colective prin
imbunatatirea spatiilor publice, prioritizarea transportului nemotorizat si modernizarea utilitatilor si a
peisajului.

Modernizarea serviciilor si a
infrastructurii de transport public pentru a imbunatati fiabilitatea, confortul si satisfactia utilizatorilor si pentru
a creste cota modala.

: Modernizarea spatiilor publice cheie (consiliul districtual, piata
centrala, statia principala de autobuz) pentru a imbunatati experienta urband generald si a sprijini utilizarea
multifunctionala.

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

: Soroca necesita introducerea unor instrumente
moderne de gestionare a traficului, cum ar fi semafoarele inteligente si monitorizarea in timp real, pentru a
regla fluxurile, a reduce congestionarea si a imbunatiti siguranta - in special la intersectiile cheie si in zonele
aflate in curs de regenerare. Punerea in aplicare a unui sistem integrat de control al traficului ar spori eficienta
generala a mobilitatii urbane.

: Restructurarea retelei municipale de transport public este o
prioritate absolutd pentru a asigura o mai bund acoperire a zonelor insuficient deservite, Imbunatétirea
frecventei serviciilor si o mai buna aliniere la modelele cererii. Aceasta include regandirea statiilor terminus si
asigurarea integrarii cu alte moduri de mobilitate, cum ar fi mersul pe jos si cu bicicleta.

: In Soroca este necesard o strategie de parcare pentru a face fata
presiunii crescande din centrul orasului si din cartierele rezidentiale. Politica va stabili norme diferentiate
pentru parcarea pe strada si in afara strazii, va introduce zone tarifare si va promova crearea de solutii de
parcare rezidentiale, asigurand un echilibru mai bun intre utilizarea masinilor si conservarea spatiului public.

: Schimbarea comportamentelor este
esentiald pentru mobilitatea durabila in Soroca. Campaniile de sensibilizare a publicului, evenimentele
educationale (cum ar fi Scoala Velo si sdptdmana mobilitatii) si initiativele de implicare a partilor interesate
vor promova mersul pe bicicletd, mersul pe jos si transportul public ca alternative viabile si atractive la
utilizarea automobilelor private.

: Pentru a minimiza impactul
negativ al livrarilor de mérfuri - in special in zonele istorice si centrale - Soroca va elabora norme specifice
privind termenele de livrare, zonele cu acces restrictionat si centrele de consolidare pentru logistica. Aceste
masuri vor reduce conflictele dintre vehiculele de marfa si utilizatorii vulnerabili ai drumurilor, contribuind la
operatiuni urbane mai fluide si mai sigure.

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

: Pentru a asigura un control sporit asupra
calitatii serviciilor, flexibilitate in planificare si eficientd a costurilor pe termen lung, Soroca intentioneaza sa
creeze propria companie municipald de transport public. Aceastd entitate va gestiona operatiunile, va
supraveghea modernizarea parcului auto si se va coordona cu municipalitatea pentru a alinia serviciile la
obiectivele de mobilitate. De asemenea, aceasta va permite municipalitatii sa integreze mai bine digitalizarea si
conexiunile intermodale in cadrul unei viziuni unificate.

: Soroca se va angaja activ
in invatarea reciprocd prin conectarea cu orase din intreaga Europd care au implementat cu succes masuri de
mobilitate durabila. Aceste parteneriate vor sprijini transferul de solutii practice si metodologii testate - in
special in domenii precum schimbul de biciclete, zonele cu emisii reduse si planificarea participativa -
contribuind la o mai buna capacitate decizionala si de punere in aplicare la nivel local.

: Avand in vedere complexitatea tehnicd si natura intersectoriald a mobilitatii
urbane, formarea continud a personalului municipal este esentiald. Accentul se va pune pe consolidarea
capacitatilor in ceea ce priveste planificarea transporturilor, gestionarea proiectelor, obtinerea de fonduri,
implicarea partilor interesate si utilizarea instrumentelor digitale (de exemplu, GIS, modelarea traficului).
Aceastd masura asigurd faptul cd administratia orasului poate concepe, implementa si monitoriza in mod
eficient interventiile de mobilitate aliniate la standardele europene.

: Reducerea emisiilor din
sectorul transporturilor este o prioritate cheie pentru Soroca. Vor fi elaborate programe pentru a sprijini
eliminarea treptatd a vehiculelor mai vechi, cu emisii ridicate. Aceste initiative pot include stimulente



financiare, cadre de reglementare sau parteneriate pentru a incuraja adoptarea de vehicule electrice sau cu
emisii reduse, contribuind astfel la imbunatatirea calitatii aerului si la reducerea impactului asupra mediului.

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate intre nivelurile teritoriale

6.4.1. La scara municipalitatii
e Optimizarea sistemului de transport public
e Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasarile nemotorizate (pietoni si biciclisti)
o Imbunititirea sigurantei rutiere
e  Optimizarea spatiului urban prin reducerea suprafetei parcarilor
o Imbunititirea calitatii infrastructurii rutiere

6.4.2. La nivelul cartierelor/zonelor cu un grad ridicat de complexitate
e Regenerarea urbana a cartierelor de locuinte colective (prioritizarea deplasarilor nemotorizate)
e Dezvoltarea unei retele de centre locale de mobilitate
e Instalarea de garaje de biciclete "inteligente" in cartierele de locuinte colective
e Regenerarea urbana a zonei pietei centrale din Soroca
e Regenerarea urbana a zonei garii principale de autobuz din Soroca
e Reabilitarea, modernizarea si extinderea infrastructurii pietonale in cartierele de locuinte individuale



7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 niveluri teritoriale

Pentru a permite o evaluare clard si detaliatd a impactului mobilitatii la cele trei niveluri teritoriale analizate, au fost
formulate trei scenarii de dezvoltare distincte. Aceste scenarii au fost construite pe baza domeniilor de actiune prioritare
identificate si au fost modelate de rezultatele procesului de votare a partilor interesate. Fiecare scenariu a fost conceput
pentru a aborda principalele provociri din cadrul sistemului de transport din Soroca, oferind un cadru structurat pentru
optimizarea performantei in materie de mobilitate.

Scenariile integreaza proiecte deja planificate de administratia publicd locald si urmaresc sa contribuic in mod
semnificativ la extinderea si diversificarea serviciilor de transport public, precum si la imbunatatirea conditiilor de mers
pe jos si cu bicicleta in ceea ce priveste siguranta si calitatea.

Scenariile alternative de dezvoltare a mobilitdtii urbane sunt structurate progresiv pentru a reflecta diferite niveluri de
ambitie, alocarea resurselor si impactul anticipat asupra sistemului de transport. Acestea sunt definite dupd cum
urmeaza:

o - Acest scenariu reprezintd o strategie de interventie de baza menita sa incurajeze
mobilitatea durabild prin masuri specifice, cu costuri reduse, care abordeaza cele mai presante provocari in
materie de mobilitate urband. Accentul se pune pe proiecte cu impact direct, usor de implementat, cum ar fi
imbunatatiri de baza ale infrastructurii pentru pietoni si biciclisti, dezvoltarea unui sistem de gestionare a
parcarilor, imbunatatiri ale nivelului de servicii pentru transportul public si implementarea de masuri de
siguranta rutiera. Acest scenariu acorda prioritate proiectelor care se bucurd de o fezabilitate puternica si de
sprijinul atat al administratiei locale, cat si al comunitatii.

o - Acest scenariu propune un nivel intermediar de interventie axat pe punerea in
aplicare a unui portofoliu echilibrat de proiecte pe termen mediu. Acesta combina promovarea transportului
activ si public cu strategiile de gestionare a cererii. Actiunile-cheie includ extinderea retelelor pietonale si de
ciclism, modernizarea sistemului rutier urban, optimizarea gestionarii traficului si imbunatitirea sigurantei
pentru toti utilizatorii drumurilor. In plus, acest scenariu introduce interventii de planificare spatiala - cum ar fi
regenerarea spatiului public din fata Consiliului districtual, revitalizarea zonei Decebal si imbunatitirea
cartierelor de locuinte colective. Acesta include, de asemenea, solutii logistice, cum ar fi dezvoltarea centrelor
urbane de consolidare a marfurilor pentru a imbunétati eficienta transportului de marfuri.

° - Acesta este cel mai ambitios scenariu, care necesitd resurse financiare,
institutionale si tehnice substantiale pentru a realiza o schimbare transformatoare in sistemul de mobilitate
urband al orasului. Acesta integreaza proiecte la scard larga, cu impact structural, precum crearea de facilitati
de tip Park & Ride (P&R) de-a lungul soselei de centurd, regenerarea urband a zonei principale a statiei de
autobuz din Soroca si dezvoltarea unei infrastructuri robuste de incarcare a vehiculelor electrice. Scenariul
reflecta o viziune strategica pe termen lung si solicita investitii integrate care imbundtatesc semnificativ
accesibilitatea, durabilitatea si calitatea vietii In Soroca.

Misurile propuse in fiecare scenariu sunt detaliate in capitolul Plan de actiune si acopera urmatoarele domenii de
interventie:
e Mobilitate activa - Ciclism

e  Mobilitate activa - mers pe jos

e  Zone urbane cu complexitate ridicata
e Transportul de marfa

e  Aspecte institutionale si de guvernanta
e Intermodalitatea

° Parcarea

e  Transportul public

e Reteaua rutiera

e  Siguranta rutiera

e  Gestionarea traficului si electromobilitate
e Regenerare urbana si operatiuni

Cele trei scenarii sunt incrementale, ceea ce inseamna cé toate proiectele incluse in scenariul Do Minimum sunt incluse
si in scenariul Do Something, in timp ce scenariul Do Maximum contine intregul set de proiecte si masuri.

Analiza din acest capitol ia In considerare faptul ca niciun proiect inclus doar in scenariul do maximum nu urmeaza sa
fie implementat inainte de 2030. Prin urmare, evaluarile pentru 2030 sunt efectuate numai pentru scenariile "Do
Minimum" si "Do Something". Se poate presupune ca, in 2030, Do Something si Do Maximum sunt acelasi scenariu,
avand in vedere cd Do Maximum contine toate proiectele din Do Medium si Do Minimum.

7.1. Eficienta economica

In ceea ce priveste evaluarea eficientei economice, in conformitate cu recomandarile Ghidului JASPERS, principalii
indicatori de evaluare sunt



e Timpul total de caldtorie pe mod de transport, exprimat in vehicule-ore/zi sau pasageri-ore/zi, cu beneficiul
economic rezultat din economiile de timp intre diverse scenarii si scenariul de referinta;

e distanta totald de parcurs pe mod de transport, exprimata in vehicule-kilometri/zi sau pasageri-kilometri/zi, cu
beneficiul economic rezultat din reducerea distantelor parcurse de vehiculele din sistem la nivel zilnic, care
rezultd din diferenta dintre diferitele scenarii si scenariul de referinta.

Din perspectiva duratei totale zilnice a calatoriilor si a distantelor parcurse, s-a observat urmatoarea variatie:
Tabelul 22 . Indicatori de performanti globala ai scenariilor de mobilitate - anul 2030
Scenariu de Scenariul Do  Scenariul Do  Scenariul Do

Mod de fransport Ulnlizie referinta Minimum Something Maximum
Masina (total) veh-h/zi 3.311 4.066 4.051 =
Autoturism - (afiCep i 2.120 2782 2772 :
intern)

Cilatorii pe jos pas-h/zi 4.688 4.167 4.197 =
Cilatorii cu bicicleta pas-h/zi 7 25 28 -
Vehicule grele de marfa  veh-h/zi 184 189 189 -
Vehicule usoare de PyE )
o veh-h/zi 623 720 721

Transport public pas-h/zi 317 514 534 -
Masina (total) veh-km/zi 176.215 173.956 173.574 -
SUTmIE) WRE o ot 96.183 91.035 90.929 -
intern)

Calatorii pe jos pas-km/zi 18.753 16.667 16.787 -
Cilatorii cu bicicleta paskm/zi 88 314 355 -
Vehicule grele de marfa  yeh-km/zi 12.215 12.235 12.234 -
Vel TR 68 e 35.002 34.385 34.387 -
marfa

Transport public pas-km/zi 5.294 10.027 10.408 -

Tabelul 23 . Indicatori de performanti globali ai scenariilor de mobilitate - anul 2040
Scenariu de Scenariul Do Scenariul Do  Scenariul Do

M) e e Al referinta Minimum Something Maximum
Masini (total) veh-h/zi 3.391 4.187 4.174 4.084
Altoturism (trafic o i 2171 2.893 2.883 2780
intern)

Calatorii pe jos pas-h/zi 4217 4.013 4.042 4.212
Calatorii cu bicicleta pas-h/zi 6 23 26 29
Vehicule grele de marfa  yeh-h/zi 220 226 226 226
Veloutle st dle 745 870 871 872
marfa

Transport public pas-h/zi 229 519 539 645
Masgina (total) veh-km/zi 180.355 176.991 176.558 175.810
ﬁ;’gﬁ:};‘“sm (trafic b emzi 98.388 94.171 94.043 93.310
Calatorii pe jos pas-km/zi 16.870 16.051 16.169 16.849
Calatorii cu bicicleta pas-km/zi 83 294 331 391
Vehicule grele de marfd  yeh-km/zi 14.601 14.625 14.625 14.623
Velonllewsontie dle gy 41.894 41.129 41.129 41.077
marfa

Transport public pas-km/zi 3.812 10.125 10.512 12.566

Se observa ca, pana in anul 2030, ambele scenarii conduc la o crestere cu 22% a timpului de célatorie cu masina, dar cu
0 scddere de aproximativ 1,2-1,5% a distantei totale parcurse cu masina. Pe de altd parte, timpul total de calatorie si
distanta totald pentru bicicletd sunt aproape triple pentru ambele scenarii, comparativ cu scenariul de referinta, ceea ce
aratd ca proiectele care vizeazd o noud retea de biciclete cresc atractivitatea pentru acest mod de transport. De
asemenea, noul transport public creste timpul total de caldtorie cu aproximativ 60% si aproape dubleazid distanta
parcursa de pasageri.

La orizontul anului 2040, impactul dintre scenarii este similar, dar in comparatie cu anul de referinta 2024, se poate
observa o diferenta mai mare intre performanta prognozata si cea actuala. Scenariile minim si mediu continua sa creasca



performanta bicicletelor si a transportului public, in timp ce scade performanta automobilelor. in scenariul Do
Maximum, diferentele sunt si mai mari, ceea ce aratd cd toate masurile propuse pentru realizarea noii retele velo si
pentru punerea in aplicare a masurilor de calmare de-a lungul strazilor rezidentiale scad utilizarea automobilului in oras.
7.2. Impactul asupra mediului
Evaluarea impactului asupra mediului se bazeaza pe calcularea entitatilor de gaze cu efect de serd emise la sursa,
exprimate in tone echivalent CO2, pe baza urmatoarelor ipoteze:

e  Variatia performantei anuale totale exprimata in vehicule-km;

e  Compozitia traficului - autoturisme particulare, vehicule de marfa si vehicule de transport public;

e  Parametrii consumului de combustibil si alti factori in conformitate cu Eurostat sau cu ghidul de calcul utilizat.

Tabelul 24 . Evaluarea impactului de mediu al scenariilor de mobilitate - Emisii de CO2- Anul 2030

Scenariul de | Scenariul Do | Scenariul Do | Scenariul Do
referinta Minimum Something Maximum

Retea totala CO:ze [tone/an] 8.147 8.023 8.012
Trafic intern CO2e [tone/an] 4.150 3.911 3.908 -

Tabelul 25 . Evaluarea impactului asupra mediului al scenariilor de mobilitate - Emisii de CO2- Anul 2040

Scenariul de | Scenariul Do | Scenariul Do | Scenariul Do
referinta Minimum Something Maximum

Retea totalda CO2e [tone/an] 7.604 7.493 7.483 7.461
Trafic intern COze [tone/an] 3.708 3.588 3.584 3.558

Analiza arati cd scenariile propuse au un impact pozitiv asupra mediului. Toate scenariile aratd o scadere a emisiilor de
gaze cu efect de serd, cu un impact mai mare asupra retelei interne a orasului, deoarece proiectele propuse vizeaza
cilatoriile nemotorizate si cele care utilizeaza transportul public. in reteaua interna, emisiile de CO,scad cu aproximativ
6% 1n 2030, comparativ cu scenariile de referinta, si cu 3-4% in 2040, comparativ cu scenariile de referinta.
MONITORIZAREA IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI
Articolul 10 din Directiva Uniunii Europene privind evaluarea strategicd de mediu (SEA) nr. 2001/42/CE privind
stabilirea procedurilor de realizare a evaludrii de mediu pentru planuri si programe, prevede necesitatea monitorizarii
pentru a identifica, cat mai devreme posibil, orice efecte negative generate de implementarea planului si pentru a lua
masurile de remediere necesare.
Monitorizarea se realizeaza prin referentierea unui set de indicatori care sd permitd masurarea efectelor pozitive sau
negative asupra mediului. Acesti indicatori trebuie stabiliti astfel incat sa faciliteze identificarea schimbarilor induse de
punerea 1n aplicare a planului. Monitorizarea obiectiva si verificabila va lua in considerare urmatorii indicatori:
e Aer: Concentratia poluantilor in aerul inconjurator in raport cu valorile limita pentru protectia populatiei si a
vegetatiei,
e  Apa: Valori ale indicatorilor fizico-chimici din analizele organoleptice;
e  Sol: valori ale produselor poluante din sol;
e Populatia si sanatatea umana: Valori ale parametrilor legati de zgomot si vibratii, precum si emisii poluante in
conformitate cu legislatia;

e Zgomot si vibratii: Intensitatea masurata a surselor de zgomot si vibratii.

Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului presupune:
e Verificarea acuratetei punerii in aplicare a proiectului in conformitate cu specificatiile prezentate si aprobate in
documentatia care a servit drept baza pentru evaluarea de mediu;
e Verificarea eficacitatii masurilor aplicate in atingerea obiectivelor urmarite.

7.3. Accesibilitate
Accesibilitatea este o parte fundamentald a mobilitatii urbane durabile, avand un impact direct asupra calitatii vietii i a

modurile de transport durabile, se urmareste nu numai reducerea dependentei de automobilele personale pentru traficul
intern, ci si incurajarea adaptérii la optiuni mai durabile, cum ar fi transportul public, mersul pe jos si cu bicicleta.
Tabelul 26 . Evaluarea scenariilor in ceea ce priveste accesibilitatea - Anul 2030
Scenariul Scenariul
Do Do
Minimum Something

96.516 94.609 94.119 =
56.388 54.482 53.992 -

Scenariul Do
Maximum

Unitate Scenariu de
masura referinta



Cilatorii cu bicicleta 1.176 2.079 2.304 -

Transport public 2.741 5.776 5.924 -

Vehicule grele de marfa ) . 993 993 993 -
Vehicule / zi

Vehicule usoare de marfa 5.987 5.978 5.978 -

Cererea fotald de transport durabil rGHENTRES 19.442 18.313 18.656 -

(biciclete + mers pe jos)

Tabelul 27 . Evaluarea scenariilor in raport cu accesibilitatea - Anul 2040

. . Scenariul Scenariul .
Unitate Scenariu de Scenariul Do
Mod de transport .o . e Do Do .
masura referinta . . . Maximum
Minimum Something

Masina (total) 98.518 94.944 94.469 92.563
(trafic intern) 57.610 54.036 53.561 51.654

Calatorii pe jos Trips/ zi 16.432 15.634 15.749 16.411

Cilatorii cu bicicleta 1.086 1.919 2.127 2.387

Transport public 2.142 5.682 5.833 6.817

Vehicule grele de marfa . . 1.187 1.187 1.187 1.187
Vehicule / zi

Vehicule usoare de marfa 7.145 7.145 7.145 7.145

Correa iEl B EEem el | o0 o; 17.518 17.552 17.876 18.798

(biciclete + mers pe jos)

Proiectele de investitii beneficiazd in primul rand de o reducere a activititii de transport motorizat individual, in
principal datoritd investitiilor in reteaua de transport public, piste pentru biciclete, trotuare si masuri de calmare a
traficului in toate zonele rezidentiale. Desi autoturismele riman principalul mod de transport, transportul public castiga
un impuls semnificativ datoritd noului sistem de transport propus. Cilatoriile nemotorizate raman constante, cele
efectuate cu bicicleta cresc semnificativ, in timp ce mersul pe jos este in sciadere, multe persoane alegand transportul
public.

Pe termen mediu, in 2030 se presupune o scadere a caldtoriilor nemotorizate de aproximativ 4-5%, in timp ce
transportul public se dubleaza, iar pe termen lung, in 2040, cdlatoriile nemotorizate inregistreaza o crestere de
aproximativ 7% in scenariul Do Maximum datorita proiectelor de mobilitate.

7.4. Siguranta

Principalul indicator de siguranta este performanta traficului, deoarece numarul de accidente evolueazd direct
proportional cu aceasta. Prin urmare, pentru a reduce numarul de accidente si a creste astfel siguranta, este necesar sa se
reduca performanta (veh-km/zi) vehiculelor din transportul privat (autoturisme si vehicule de marf).

Punerea in aplicare a PMUD include masuri care vizeazd reducerea numarului de deplasari motorizate, contribuind
astfel la reducerea performantei traficului in cadrul municipalitatii. Pe langd scaderea riscului de accidente, aceasta
abordare contribuie si la decongestionarea traficului si la imbunatatirea conditiilor de siguranta pentru toti participantii.
Pe termen lung, monitorizarea indicatorilor de sigurantd - cum ar fi numarul de accidente, gravitatea acestora si locurile
cu risc ridicat - este esentiald pentru adaptarea continud a masurilor implementate. Campaniile de sensibilizare si
educatie rutiera pentru participanti, impreund cu aplicarea strictd a regulilor de circulatie, completeaza eforturile de
crestere a sigurantei.

in plus, utilizarea tehnologiilor moderne - cum ar fi sistemele inteligente de gestionare a traficului si infrastructura
avansata de semnalizare - poate ajuta la prevenirea incidentelor si poate contribui la crearea unui mediu urban mai sigur.
Alte masuri de crestere a sigurantei includ dezvoltarea de coridoare dedicate traficului nemotorizat si/sau introducerea
de madsuri care limiteaza sau interzic accesul sau viteza vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic pietonal
ridicat, avand in vedere cd pietonii si biciclistii sunt cei mai vulnerabili utilizatori.

PMUD prevede o reducere a numarului de deplasari motorizate, reducand astfel performanta generald a traficului in
municipiu si, In consecintd, scaderea numarului de accidente.

Tabelul 28 . Evaluarea scenariilor de mobilitate din punct de vedere al sigurantei - Anul 2030

Scenariu de | Scenariul Do | Scenariul Do | Scenariul Do
referinta Minimum Something Maximum
Performanta / an 67.029.600 66.172.800 66.058.500 -
Nr. de accidente / an 13 12 11 -

Tabelul 29 . Evaluarea scenariilor de mobilitate din punct de vedere al sigurantei - Anul 2040

Scenariu de | Scenariul Do | Scenariul Do | Scenariul Do
referinta Minimum Something Maximum
Performanta / an 71.055.000 69.823.500 69.693.600 69.453.000
Nr. de accidente / an 14 13 12 10




Conform evaluarii, se estimeazd cd numarul de accidente va scddea cu pana la 30% ca urmare a reducerii traficului
motorizat si a imbunatatirii conditiilor pentru pietoni si biciclisti.

7.5. Calitatea vietii

Calitatea vietii este un indicator dificil de cuantificat. Acesta depinde in mare masurd de considerentele de planificare
urband, care contribuie la imbunatatirea atractivitatii si a calitatii mediului din zonele urabn in beneficiul cetatenilor, al
economiei si al societatii. Cu toate acestea, indicatorii pot fi cuantificati prin intermediul nivelului mediu de zgomot.

In zonele urbane, o sursa importanti de zgomot - in afard de unele activitati economice - este circulatia vehiculelor
motorizate, principalele artere de circulatie fiind printre cele mai zgomotoase zone din orase. Prin urmare, pentru a
reduce zgomotul cauzat de trafic, un rol esential il joaca punerea in aplicare a centurilor de vegetatie cu efecte de
atenuare a zgomotului, completata de masuri de reducere a mobilitatii si de limitare a vitezei in mediul urban.

Tabelul 30. Evaluarea scenariilor de mobilitate in ceea ce priveste calitatea vietii - Anul 2030

Scenariu Scenariul Do | Scenariul Do | Scenariul Do
referinta Minimum Something Maximum

Nivel mediu de zgomot
[dB]
Nivel maxim de zgomot
[dB]

Tabelul 31. Evaluarea scenariilor de mobilitate in ceea ce priveste calitatea vietii - Anul 2040
Scenariul de | Scenariul Do | Scenariul Do | Scenariul Do
referinta Minimum Something Maximum

Nivel mediu de zgomot
[dB]

Nivel maxim de zgomot

[dB]

PARTEA Il - COMPONENTA DE NIVEL OPERATIONAL
1. Cadru pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung
1.1. Cadrul de prioritizare
Procesul de stabilire a prioritatilor pentru lista cuprinzitoare de proiecte s-a bazat pe o metodologie de analiza
multicriteriald (MCA). Aceastd abordare sistematica a asigurat o evaluare structuratd si transparenta, incorporand atat
preferintele partilor interesate, cat si expertiza tehnicd. MCA a servit drept ancora metodologica pentru procesul de
stabilire a prioritdtilor, permitdnd luarea in considerare echilibratd a mai multor criterii si sprijinind procesul decizional
bazat pe date.
Analiza multicriteriala este un instrument utilizat pentru compararea si evaluarea mai multor optiuni sau proiecte pe
baza mai multor criterii, facilitdnd astfel luarea deciziilor in contexte complexe.
e Scop: Sa sprijine selectarea celei mai potrivite optiuni atunci cand sunt disponibile mai multe alternative, prin
evaluarea acestora in functie de o serie de factori.
e Importanta: MCA faciliteaza luarea deciziilor in medii complexe, integreaza diverse perspective si interese si
asigura transparenta si obiectivitatea.

Figura56 . Analiza multicriteriald (MCA)
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Criteriile de evaluare pot fi cantitative sau calitative si includ factori precum costul, timpul de implementare, impactul
asupra mediului, complementaritatea cu alte proiecte si aspectele sociale. Fiecarui criteriu i s-a atribuit o pondere bazata
pe relevanta sa pentru obiectivele generale.

Fiecare proiect a fost evaluat si notat in functie de criteriile definite, pe baza masurii 1n care contribuie la indeplinirea
fiecdrui criteriu. Echipa tehnica a realizat notarea pe baza urmatoarelor criterii ponderate:

e Raportul cost-eficacitate - 25%. Acest criteriu evalueazi eficienta alocarii resurselor prin compararea
beneficiilor preconizate ale unui proiect cu costurile sale de implementare. Este esential pentru prioritizarea
proiectelor care produc cel mai mare impact in raport cu investitia financiard necesara, asigurand utilizarea
optima a fondurilor publice limitate.

e Durata de implementare - 15%. Acest criteriu reflectd intervalul de timp estimat pentru finalizarea proiectului.
Proiectele cu perioade de implementare mai scurte sunt favorizate deoarece pot aduce beneficii mai rapid, pot
raspunde mai rapid provocdrilor urgente in materie de mobilitate si sunt mai usor de coordonat in cadrul
ciclurilor de finantare si politice.

e Impactul asupra mediului - 15%. Acest criteriu evalueaza masura in care un proiect contribuie la durabilitatea
mediului, inclusiv reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, imbunatatirea calitatii aerului si reducerea
poluarii fonice. Acesta asigura alinierea la obiectivele climatice mai largi si la strategiile de rezilienta urbana.

e Complementaritatea cu alte proiecte - 15%. Acest criteriu ia in considerare masura in care un proiect se
integreaza sau sporeste efectele altor initiative in curs sau planificate. Prioritizarea proiectelor complementare
favorizeaza sinergiile, imbunatiteste functionalitatea retelei si maximizeazd beneficiile cumulate ale
portofoliului de investitii.

Pentru fiecare proiect, punctajul (de la 1 la 5) pentru fiecare criteriu a fost inmultit cu ponderea respectiva, producénd o
valoare agregata care a determinat nivelul de prioritate al proiectului.

Restul de 30 % s-a bazat pe alinierea proiectului la agenda publica, urgenta si capacitatea institutionald, astfel cum au
fost stabilite prin votul partilor interesate. Acest criteriu agregat surprinde relevanta proiectului pentru nevoile imediate
ale comunitatii, vizibilitatea sa pe agenda publica locald, precum si disponibilitatea si capacitatea municipalitatii de a-|
pune in aplicare. Acesta garanteaza ca proiectele prioritare nu sunt doar necesare si fezabile, ci si sprijinite din punct de
vedere politic si administrativ.

Implicarea partilor interesate si colaborarea cu echipa tehnicé au reprezentat o abordare integrata si inclusiva, asigurand
o evaluare detaliatd si validata a masurilor prioritare. Acestea au contribuit activ la evaluarea domeniilor tematice cheie
pentru initiativele de mobilitate urbana durabila.



Figura57 . Metodologia de prioritizare
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Ca parte a procesului de elaborare a PMUD, partile interesate au fost implicate in notarea scenariilor tematice. Fiecare
participant a evaluat tipurile de proiecte pe o scara de la 1 la 5, reflectdnd urgenta si importanta percepute (5 - necesitate
imediata; 1 - nu este urgent). Desi aceste evaludri au fost in mod inerent subiective, ele au oferit informatii valoroase
echipei de consultanta, contribuind la identificarea proiectelor prioritare care urmeaza sa fie incluse in scenariul minim.
Implicarea comunad a partilor interesate si a echipei tehnice a contribuit la un proces de stabilire a prioritatilor
cuprinzator, transparent si bine fundamentat.

1.2. Prioritati stabilite

in urma aplicarii metodologiei de analizi multicriteriali (MCA), a fost initiat un proces structurat si transparent de
stabilire a prioritatilor pentru a identifica directiile de investitii cheie. Pornind de la scenariul de referintd, a fost
elaboratd o listd extinsd de proiecte si a fost clasificata pe domenii de actiune tematice. Aceasta listd lunga a fost apoi
evaluata prin intermediul unui proces de colaborare care a implicat atat echipa tehnica, cat si principalele parti
interesate.

Figura58 . Cadrul de prioritizare
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Pe baza acestui proces, a fost selectat un set de 16 proiecte prioritare pentru a constitui baza scenariului de investitii
minime. Aceste proiecte reprezintd interventii strategice care abordeaza provocarile imediate in materie de mobilitate,



sprijinind in acelasi timp obiectivele de durabilitate pe termen lung. Proiectele prioritare, detaliate in notele conceptuale
anexate la Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), sunt:
e  Program multianual pentru instalarea de suporturi pentru biciclete in apropierea institutiilor publice

e  Norme privind livrarea de bunuri in interiorul orasului

e Scoala Velo - Program de educatie rutiera

e Reconfigurarea retelei municipale de transport public

e Elaborarea unei politici de parcare (pentru parcarile publice si rezidentiale)

e Dezvoltarea retelei velo de baza ca parte a coridoarelor de mobilitate urband durabila

e  Punerea in aplicare a masurilor de calmare a traficului pe strazile secundare din partea centrala a municipiului
(zone de limitare a vitezei la 30 km/h, strazi cu sens unic, treceri de pietoni inalte etc.) - ca parte a proiectului
de reabilitare a drumurilor

e Extinderea promenadei Dnister spre cartierul Soroca Noua si spre Candela Recunostintei

e Pietonalizarea strazilor din zona centrala (strada Artiom, strada Malul Nistrului, strada Ardealului)

e Dezvoltarea retelei secundare de ciclism

e  Punerea in aplicare a zonelor tarifare

e  Punerea in aplicare a masurilor de calmare a traficului pe strazile secundare din cartierele rezidentiale

e Modernizarea flotei de transport public

e Campanie de promovare a mobilitatii urbane

e Campanie de sensibilizare si consultare a publicului cu privire la importanta utilizarii transportului public

e Campanie de promovare a sigurantei rutiere

Aceste proiecte prioritare au fost selectate nu numai pe baza meritelor lor tehnice si a alinierii la obiectivele de
mobilitate, ci si ca raspuns la contributiile partilor interesate si la relevanta publica.
In plus fatd de scenariul minim, autoritatea locald a identificat, de asemenea, 0 serie de proiecte de mare interes datorita
relevantei lor strategice si a potentialului lor de implementare rapida. Acestea includ:
e Elaborarea unei politici de parcare (pentru parcérile publice si rezidentiale)
e Punerea in aplicare a masurilor de calmare a traficului pe strazile secundare din cartierele rezidentiale
e Regenerarea urbana a cartierelor de locuinte colective cu prioritate pentru deplasarile nemotorizate
e Program multianual de revitalizare, completare si extindere a vegetatiei de aliniere de-a lungul arterelor
principale
e Modernizarea si extinderea infrastructurii pentru parcarea transportului public local (modernizarea statiilor
existente, construirea de statii noi, construirea de statii terminus)
e Modernizarea sistemului de semaforizare - punerea in aplicare a unui sistem inteligent de gestionare a
traficului, inclusiv semafoare adaptive si solutii de optimizare digitala
o Infiintarea unei companii municipale de transport public pentru a furniza servicii eficiente de transport public
e Reabilitarea, modernizarea si extinderea infrastructurii pietonale in cartierele de locuinte individuale
o Modemizarea si reabilitarea accesului pietonal de-a lungul strdzii Vasile Stroescu, inclusiv reconstructia

e Extinderea re‘,[elel de momtorlzare video §1 utilizarea datelor pentru optimizarea fluxurilor de trafic

Aceste proiecte suplimentare, detaliate, de asemenea, in notele lor conceptuale respective, reflectd atat ambitia
administratiei locale, cat si disponibilitatea municipalitétii de a promova imbunatatiri globale ale mobilitdtii urbane intr-
un mod progresiv si coordonat.

2. Planul de actiune

Acest capitol ofera o analiza detaliatd a masurilor si actiunilor cheie necesare pentru punerea in aplicare a viziunii si
obiectivelor mobilitatii urbane durabile in municipiul Soroca. De asemenea, acesta prezinta modul in care aceste
interventii sunt aliniate si integrate strategic pentru a asigura o eficacitate si un impact maxime. Un element central al
acestui capitol este accentul pus pe interdependentele dintre diferitele initiative, care asigurd o abordare coerentd si
sinergica menita s sprijine dezvoltarea unui sistem de mobilitate eficient si durabil.

2.1. Interventii majore asupra retelei rutiere

- PROIECT VALOARE RESPONSABIL INTERVAL DE
TIMP

Program multianual de reabilitare a 1.500.000 Municipiul Soroca 2030
strazilor (faza 1)

R1.2 Program multianual de reabilitare a 2.500.000 Municipiul Soroca 2035
strazilor (faza 2)

R2 Program multianual pentru  2.250.000 Municipiul Soroca 2030
revitalizarea, completarea si



coD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL INTERVAL DE
G) TIMP

extinderea vegetatiei de aliniere de-a
lungul arterelor principale

R3 Constructia unei legaturi rutiere 63.000.000  Municipiul Soroca 2035
directe intre municipiile Soroca si
Bilti

Desi reteaua rutiera nu include proiecte in scenariul "a face minimum", municipalitatea urmareste deja o serie de
interventii esentiale in infrastructura. Printre acestea, PROGRAMUL MULTIANUAL DE REABILITARE A STRAZILOR (FAZELE 1 S/
2) reprezinta o investitie majora in imbunatatirea calitatii drumurilor si a sigurantei traficului in oras. Programul vizeaza
reabilitarea sistematica a strazilor urbane cheie, cu o abordare integratd care include, de asemenea, imbunatatiri ale
sigurantei, cum ar fi semnalizarea Tmbunatatita, facilitatile pentru pietoni si elementele de calmare a traficului. Faza 1 se
concentreaza pe o selectie de coridoare strategice, inclusiv strazile Mihai Eminescu, Alexandru cel Bun, Gospodarilor,
Bucuriei si Dimitrie Cantemir. Acestea au fost prioritizate pe baza amplasarii lor centrale, a rolului lor in sprijinirea
operatiunilor de transport public si/sau a starii lor actuale precare. Interventia urmareste nu numai sa restabileasca
calitatea trotuarelor, ci si s@ creeze medii urbane mai sigure si mai accesibile pentru toti utilizatorii.

In plus, proiectul PROGRAMULUI MULTIANUAL DE REVITALIZARE, COMPLETARE $I EXTINDERE A VEGETATIEI DE ALINIERE DE-A
LUNGUL ARTERELOR PRINCIPALE urmdreste imbunatatirea infrastructurii verzi a municipalitatii prin plantarea, reabilitarea
si intretinerea sistematicd a vegetatiei de aliniere de-a lungul principalelor artere de circulatie ale orasului. Initiativa
sprijind obiectivele mai ample de mobilitate durabild prin crearea unor medii mai verzi, mai atractive si mai confortabile
pentru pietoni si biciclisti, in special de-a lungul coridoarelor cu activitate pietonala ridicata, cum ar fi Independentei,
Stefan cel Mare si Calea Baltului. Pe langa noile plantari, programul include inlocuirea vegetatiei lipsa sau nesandtoase
si punerea in aplicare a protocoalelor de intretinere pentru a asigura sdnatatea si rezilienta pe termen lung. Prin
integrarea coridoarelor verzi in tesutul urban, proiectul isi propune sd atenueze efectele insulei de caldura urbane, sa
imbunatateasca calitatea aerului si sa contribuie la un oras mai durabil si mai locuibil.



Figura59 . Programul multianual de reabilitare a strazilor (fazele 1 si 2)
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2.2. Transportul public

CoD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL | INTERVAL DE
G) TIMP
PT1

Reconfigurarea retelei municipale de  N/A Municipiul Soroca 2026
transport public



PT2

PT3

PT4

PT5

PT6

PT7
PT8

PT9

Modernizarea flotei de transport 3.000.000 Municipiul Soroca 2027
public

Campanie de  sensibilizare si  15.000 Municipiul Soroca 2027
consultare a publicului cu privire la

importanta  utilizarii  transportului

public

Digitalizarea sistemului de transport 1.500.000 Municipiul Soroca 2028
public (sistem e-ticketing, portal web
si aplicatie)

Modernizarea si extinderea 178.250 Municipiul Soroca 2030
infrastructurii pentru parcarea
transportului public local

(modernizarea  statiilor existente,
construirea de statii noi, construirea
de statii terminus)

Infiintarea unei companii municipale 350.000 Municipiul Soroca 2028
de transport public pentru a furniza
servicii eficiente de transport public

Dezvoltarea serviciului de taxi - Municipiul Soroca 2029

Dezvoltarea depozitului de autobuze 950.000 Municipiul Soroca 2028
(spatii de parcare pentru autobuze,

hala de Iintretinere, static de

alimentare cu combustibil)

Infiintarea unei noi statii de autobuz 850,000 Municipiul Soroca 2030
in legaturda cu sosecaua de centurd
(conform GUP)

Configuratia actuald a retelei de transport public prezintd suprapuneri semnificative ale traseelor in zona centrala si
Servicii limitate in zonele periferice. Astfel,
reproiectare cuprinzatoare a retelei de transport public, cu obiective-cheie:

Extinderea acoperirii catre zonele slab deservite;

Pastrarea si imbunatatirea conectivitatii la destinatiile majore (spital, piata, scoli, Cetate);

Noua retea va fi formata din sapte linii structurate optim:

Rutele 1 si 6: axa principala nord-sud;

Rutele 3 si 4: legaturi est-vest care deservesc zone rezidentiale si educationale;
Ruta 5: Acces direct la spital si la cartierele sudice;

Rutele 2 si 7: acoperire mai buna pentru cartierele din nord-est si sud-vest.

vizeaza o

Aceastd reproiectare promoveaza o retea echilibratad si adaptatd la cerere, aliniatd la tendintele demografice si de
dezvoltare spatiala ale Sorocii.



Figura60 . Reteaua municipald de transport public propusa
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Sistemul de transport public din Soroca suferda de o flota invechita si poluantd, care submineaza calitatea serviciilor,
siguranta si durabilitatea. Astfel, o MODERNIZARE A FLOTEI DE TRANSPORT PUBLIC este obligatorie. Acest proiect isi
propune sa reinnoiascd progresiv flota de transport public din Soroca, inlocuind microbuzele invechite cu autobuze
moderne, cu emisii reduse sau zero (Euro 6, hibride sau electrice). Noua flotd va dispune de:

e  Accesibilitate universal;

e Sisteme de informare a pasagerilor in timp real;

e Confort si siguranta imbunatatite pentru pasageri;



e Compatibilitate cu viitoarele platforme digitale si de e-ticketing.

Complementar,
vizeaza modernizarea infrastructurii de transport public a orasului prin:
e Reabilitarea statiilor de autobuz existente;
e Construirea de noi statii in zonele insuficient deservite in prezent;
e  Statii terminus echipate cu:
o Adaposturi, banci, pavaje tactile si platforme de imbarcare;
o  Sisteme de informare a pasagerilor in timp real;
o zone de odihna pentru soferi, instalatii sanitare si facilitati de baza.

Infrastructura modernizata va imbundtati calitatea serviciilor, accesibilitatea, siguranta si experienta utilizatorilor,
sprijinind in acelasi timp obiectivele mai largi de transfer modal si reconfigurare a retelei.
In prezent, transportul public este operat de furnizori privati care utilizeazd microbuze invechite, cu un control public
limitat asupra calitatii si acoperirii serviciilor, a sistemelor tarifare si a digitalizarii, a modernizarii flotei si a
performantei de mediu. Pentru a remedia aceste deficiente, proiectul de
propune infiintarea unei companii municipale de transport public capabild si furnizeze servicii de

inalta calitate in conformitate cu obiectivele orasului in materie de mobilitate si clima.
Responsabilitétile cheie ale noului operator pot include:

e  Achizitionarea si intretinerea flotei (vehicule cu emisii reduse sau zero);

e  Operarea de rute regulate si strategice, fie in paralel cu serviciile private, fie inlocuindu-le;

e Introducerea ticketingului digital, a informatiilor 1n timp real pentru pasageri si a monitorizarii serviciilor;

e Asigurarea unui acces echitabil la toate cartierele, inclusiv la zonele mai putin profitabile.

Operatorul municipal va servi drept instrument strategic pentru planificarea pe termen lung a transportului si
gestionarea integratd a mobilitatii in Soroca.
In ciuda eforturilor continue de modernizare, transportul public raméane subutilizat in Soroca, din cauza:

e O imagine publica slaba legatd de vechimea, disconfortul si lipsa de fiabilitate a vehiculelor;

e  Preferinta pentru utilizarea masinii personale, chiar si pentru calatoriile scurte;
e Implicarea limitata a comunitatii in modelarea viitorului transportului local.

Pentru a promova transportul public, PMUD propune o
, care va:
e Promovarea beneficiilor de mediu, sociale si economice ale transportului public;

e Consolidarea sprijinului public pentru imbunatatirile in curs si planificate;
e Implicarea cetatenilor in dialog cu privire la prioritatile si asteptarile viitoare.

Principalele elemente ale campaniei:
e  Expozitii stradale si panouri in zonele centrale;

e  Marturii ale utilizatorilor si clipuri video cu povestiri ("O zi cu transportul public");

e Zilele portilor deschise ale transportului public cu plimbari ghidate si sesiuni de Intrebari si raspunsuri;
e Instrumente interactive de consultare, inclusiv sondaje online si postere cu coduri QR 1n statii;

e Accent pe beneficii precum reducerea emisiilor, echitatea sociald, accesibilitatea si eficienta spatiului.

Initiativa urmareste sd promoveze o schimbare culturald in directia unei mobilitati mai durabile si sia sporeasca
increderea si implicarea utilizatorilor in reformele transportului public.
Mai multe proiecte complementare sunt, de asemenea, prevazute pentru a sprijini modernizarea si integrarea sistemului
de transport public din Soroca:
e Dezvoltarea unui depozit de autobuze: Inclusiv o hald de intretinere, o parcare pentru vehicule si o statie de
alimentare cu combustibil pentru a sprijini o flotd moderna.
e Digitalizarea transportului public: Implementarea unui sistem de e-ticketing, a unui portal online pentru
pasageri si a unei aplicatii mobile pentru informatii in timp real si planificarea calatoriilor.
o Infiintarea unei noi statii de autobuz intermodale: Amplasati pe soseaua de centura, astfel cum se propune in
Planul Urbanistic General (PUG), pentru a facilita accesul regional si conexiunile multimodale.
e Dezvoltarea serviciului de taxi: Completarea transportului public cu ruta fixa cu optiuni de mobilitate flexibile
si accesibile, 1n special in zonele cu cerere redusa.

2.3. Transportul de marfa

- PROIECT VALOARE RESPONSABIL INTERVAL DE
TIMP

Reguli pentru livrarea de bunuri in 40.000 Municipiul Soroca 2026
interiorul orasului



FT2 Dezvoltarea infrastructurii  pentru  N/A Municipiul Soroca 2034
livrarile pe ultimul kilometru

FT3 Crearea de centre de consolidare - Municipiul Soroca 2030
pentru distributia marfurilor

FT4 Dezvoltarea unui centru logistic in  N/A Municipiul Soroca 2030
zona centrala a municipiului

Transportul urban de marfa in Soroca este caracterizat in prezent de o serie de ineficiente si conflicte, in special in
zonele centrale si nord-estice, unde traficul intens de marfa se intersecteaza cu rutele de transport public. Lipsa
restrictiilor de timp si a zonelor de livrare desemnate exacerbeaza aglomeratia, in special in timpul orelor de varf, si nu
existd infrastructura de sprijin pentru o logistica moderna si durabila pe ultimul kilometru.

Pe termen scurt, este important sa se pund in aplicare NORMELE DE LIVRARE A MARFURILOR IN INTERIORUL ORASULUI
pentru a stabili un cadru de reglementare si a pilota solutii logistice pentru o mai buna gestionare a livrarilor de marfuri
in interiorul oragului. Masurile cheie includ:

e Introducerea de ferestre de livrare cu timp limitat pentru a evita perioadele de trafic de varf.

e Desemnarea unor zone specifice de livrare pentru a reduce interferenta cu fluxurile pietonale si de tranzit.
e Explorarea de solutii inovatoare, cum ar fi dulapurile pentru colete si vehiculele de livrare cu emisii reduse.

Initiativa sprijind un obiectiv mai larg de integrare a logisticii transportului de marfa in strategia de mobilitate urbana a
orasului Soroca, de reducere a conflictelor cu transportul de célatori si de promovare a unor practici mai eficiente si
durabile de distributie a marfurilor.

Pe termen mediu, PMUD propune /NFIINTAREA DE CENTRE DE CONSOLIDARE PENTRU DISTRIBUTIA MARFURILOR, Situate la
periferia orasului sau 1n punctele de acces cheie. Aceste centre vor servi ca noduri intermediare in care marfurile de la
mai multi furnizori sunt grupate inainte de a fi distribuite in oras prin metode de livrare optimizate, cu impact redus.
Figura6l . Rolul centrelor de consolidare a marfurilor
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Sursa: Centru de consolidare urbana de Tharsis

Complementar centrelor de consolidare, DEZVOLTAREA UNUI CENTRU LOGISTIC IN ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI are in
vedere dezvoltarea unei facilitati logistice urbane moderne, la scard mica, in zona centrala a orasului Soroca. Centrul ar
oferi infrastructurd si servicii care sa sprijine distributia si colectarea eficientd, optimizatd din punct de vedere al
spatiului, a marfurilor in centrul urban.

Impreuni, aceste proiecte axate pe transportul de marfa formeaza o strategie coerentd de reducere a externalitatilor
negative ale logisticii urbane, sprijinind in acelasi timp activitatea economica si aliniindu-se la obiectivele de mobilitate
durabila ale orasului.

2.4. Mijloace alternative de mobilitate (ciclism, mers pe jos si persoane cu mobilitate redusa)

coD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL INTERVAL DE
G) TIMP

ACT_W1.1  Extinderea promenadei  1.500.000 Municipiul Soroca 2027
Nistrului spre cartierul Soroca
Noua si spre Lumanarea
Recunostintei (Faza 1)

ACT_W1.2 Extinderea promenadei - Municipiul Soroca 2030
Nistrului spre cartierul Soroca
Noua si spre Lumanarea
Recunostintei (Faza 2)

ACT_W2 Pietonalizarea strazilor din 35.000 Municipiul Soroca 2027
zona centrala (strada Artiom,



coD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL INTERVAL DE
€ TIMP

strada Malul Nistrului, strada
Ardealului)

ACT W3 Amenajarea unei piete publice 50.000 Municipiul Soroca 2030
pe un teren proprietate
municipala de-a lungul strazii

V. Stroescu
ACT_W4.1  Reabilitarea, modernizarea si 675.000 Municipiul Soroca 2029
extinderea infrastructurii

pietonale in ansamblurile de
locuinte individuale (faza 1)

ACT W4.2  Reabilitarea, modernizarea si - Municipiul Soroca 2034
extinderea infrastructurii
pietonale in ansamblurile de
locuinte individuale (faza 2)

ACT_WS5 Modernizarea si reabilitarea 100.500 Municipiul Soroca 2029
accesului pietonal de-a lungul
strazii Vasile Stroescu,

inclusiv reconstructia
trotuarelor si imbunatatiri ale
accesibilitatii
ACT_W6 Reabilitarea  traseelor de 75.000 Municipiul Soroca 2030

drumetie catre Candela

Recunostintei si Skete-ul lui
Bechir

ACT_C1.1 Program multianual pentru 100.000 Municipiul Soroca 2027
instalarea de suporturi pentru
biciclete in apropierea
institutiilor publice (Faza 1)

ACT _Cl1.2 Program multianual pentru - Municipiul Soroca 2030
instalarea de suporturi pentru
biciclete in apropierea
institutiilor publice (faza 2)

ACT_C2 Scoala Velo - Program de 50.000 Municipiul Soroca 2026
educatie rutiera

ACT_C3.1 Dezvoltarea retelei velo de 910.000 Municipiul Soroca 2027
baza ca parte a coridoarelor de
mobilitate urband durabila:
Faza 1

ACT_C3.2 Dezvoltarea retelei velo de 820.000 Municipiul Soroca 2030
baza ca parte a coridoarelor de
mobilitate urbana durabila:
Faza 2

ACT_C3.3 Dezvoltarea retelei velo de 642.500 Municipiul Soroca 2035
baza ca parte a coridoarelor de
mobilitate urband durabila:

Faza 3

ACT_C4 Dezvoltarea retelei secundare 2.802.500 Municipiul Soroca 2030 - 2035
de ciclism

ACT_C5 Campanie de promovare a 15.000 Municipiul Soroca 2026
mobilitatii urbane

ACT_C6.1 Infiintarea unui sistem de 500.000 Municipiul Soroca 2030
bike-sharing

ACT_C6.2 Dezvoltarea  sistemului de - Municipiul Soroca 2035

bike-sharing



coD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL INTERVAL DE
€ TIMP

ACT_C7.1 Program multianual pentru  150.000 Municipiul Soroca 2029
instalarea de garaje
"inteligente” pentru biciclete
in cartierele de locuinte
colective (faza 1)

ACT _C7.2 Program multianual pentru - Municipiul Soroca 2034
instalarea de garaje
"inteligente™ pentru biciclete
in cartierele de locuinte
colective (faza 2)

ACT_C8 Organizarea Saptamanii  150.000 Municipiul Soroca 2028
europene a mobilitatii
(eveniment anual)

2.4.1. Ciclism

Desi structura urbana si distantele din Soroca sunt favorabile utilizarii bicicletei, orasul nu dispune de piste de biciclete
dedicate, sigure si continue. Acest lucru descurajeaza potentialii biciclisti, contribuie la dependenta de masind si
submineaza eforturile de promovare a mobilitatii urbane durabile. Prin urmare, este necesara D:ZVOLTAREA RETELE]
PRINCIPALE DE VELO CA PARTE A CORIDOARELOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA.

Reteaua Core Velo va fi implementata in trei etape strategice:

e Faza 1 - Conexiunea dintre malul raului si centrul istoric: Crearea de piste panoramice pentru biciclisti de-a
lungul raului Dnister, integrate cu strazile Decebal si Independentei pentru a conecta Cetatea, promenada si
centrul orasului.

e Faza 2 - Esafodajul nord-sud si conexiunile secundare: Implementarea pistelor de biciclete pe Calea Baltului si
Stefan cel Mare, cu rute de legatura pe strazile Decebal, Oleinicov si Dimitrie Cantemir, sprijinind nevoile
zilnice de deplasare.

e Faza 3 - Integrarea periferica: Extinderea cétre Vasile Stroescu, Testemitanu, Cosautului si alte strazi periferice
pentru a asigura acoperirea intregului oras si accesul echitabil.

Principiile de proiectare includ benzi dedicate, semnalizare clara, integrarea cu coridoarele verzi si masuri de siguranta
sporite pentru a atrage o gama largd de utilizatori, in timp ce obiectivul este o retea centrala de ciclism etapizata,
conectata si segregata, care imbunatateste siguranta, accesibilitatea si integrarea intermodald, Incurajand in acelasi timp
utilizarea bicicletei pentru navetism, educatie si recreere.

Figura62 . Strada Independentei - profil existent (sus) si profil propus (jos)
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Cartierele periferice si zonele rezidentiale din Soroca sunt deconectate de la reteaua centrald planificatd de ciclism.
Acest lucru duce la un acces inegal la mobilitatea activa si perpetueaza utilizarea masinii pentru deplasarile locale
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scurte. Astfel, va completa infrastructura de baza prin furnizarea de rute sigure si continue pentru
biciclisti pe strazi rezidentiale si cu trafic redus. Strdzile tintd includ Dimitrie Bolintineanu, Carpenco, Uzinelor,
Bucuriei, Iurie Levandovschi si Mihai Viteazul. Interventiile vor include:

e Piste de biciclete segregate / demarcate.

e Elemente de calmare a traficului.
e Semnalizare de orientare si imbunatatirea intersectiilor.
e  Legaturi sigure cu scolile, pietele si transportul public.

Reteaua va fi optimizatd pentru mobilitatea urbana zilnicd si pentru conectivitatea primului si ultimului kilometru,
asigurndu-se ¢ si zonele cu densitate redusa beneficiaza de infrastructura pentru biciclete.



Figura63 . Retea velo propusi
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Figura64 . Strada Alexandru cel Bun - profil existent (sus) si profil propus (jos)
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Absenta infrastructurii de parcare a bicicletelor in Soroca limiteaza adoptarea bicicletei ca mod de transport viabil.
Institutiile publice, scolile si reperele culturale nu oferd in prezent optiuni sigure pentru depozitarea bicicletelor,
descurajand deplasarile cu bicicleta pe distante scurte si medii. PROGRAMUL MULTIANUAL VIZEAZA INSTALAREA
SISTEMATICA DE RASTELURI PENTRU BICICLETE SIGURE, ACCESIBILE SI REZISTENTE LA FURT in 10ca§ii prioritare, precum §COli,
primarii, centre medicale si institutii culturale. Suporturile in forma de U si O vor fi favorizate pentru securitatea lor
sporitd. Programul va fi pus in aplicare in etape anuale, incepand cu zonele cu trafic ridicat si extinzandu-se treptat la
zonele slab deservite si la cartierele periurbane. Initiativa va sprijini transferul modal catre mobilitatea activa si va
imbunatati accesul la serviciile publice prin mijloace durabile.
Biciclistii, in special copiii si adolescentii, nu au cunostintele si instrumentele necesare pentru a se deplasa in siguranta
in traficul mixt. Absenta programelor de educatie privind siguranta biciclistilor exacerbeaza riscurile si limiteaza
increderea publicului in utilizarea bicicletei. VELO SCHOOL este un program de siguranta si educatie pentru elevi si tineri
biciclisti. Initiativa combina lectiile teoretice privind regulile de circulatie cu practica ciclismului in medii sigure si
controlate. Acesta va acoperi:

e  Abilitati de echitatie 1n siguranta si semnalizare corecta.

e  Utilizarea castii si a echipamentului de protectie.

e Interpretarea indicatoarelor rutiere si navigarea in intersectii.

e Coexistenta respectuoasi cu pietonii si vehiculele.

Programul va fi desfasurat in parteneriat cu scolile, politia si se aliniaza viitoarelor investitii in infrastructurd prin
pregatirea viitorilor utilizatori.
Lipsa de constientizare si de acceptare culturald a optiunilor de mobilitate durabild impiedicd schimbarea
comportamentald. Majoritatea céldtoriilor intraurbane se fac incd cu masina, in ciuda imbunatatirii infrastructurii de
transport public si activ. CAVMPANIA DE PROMOVARE A MOBILITATII URBANE Va promova mersul cu bicicleta, mersul pe jos
si transportul public prin:

e  Materiale vizuale: afise, pliante, harti in institutiile publice si in statiile de transport in comun.

e Digital outreach: videoclipuri, infografice si continut pentru retelele sociale.

e Evenimente: Ziua fara masini, tururi cu bicicleta si zile de promovare a transportului public.

e Ateliere educationale in scoli si institutii locale.

Campania subliniazd beneficiile célatoriilor durabile - sanatate, siguranta, accesibilitate - si promoveaza noile sisteme
de transport public si cu bicicleta ca parte integranta a vietii urbane din Soroca.

Pentru a completa aceste proiecte, PMUD propune /NFIINTAREA ST DEZVOLTAREA UNUI SISTEM DE BIKE-SHARING. Sistemul
de bike-sharing va include:



e O retea de statii de andocare 1n locuri cheie (institutii publice, parcuri, noduri de transport) - 10 in prima faza si
10 in a doua faza.

e Biciclete standard si electrice echipate cu GPS si incuietori inteligente.

e O platforma digitald pentru rezervari, plati si urmarirea utilizarii.

Sistemul va oferi modele flexibile de tarifare (plata pe utilizare, zilnic, lunar), va promova turismul si intermodalitatea
si va reduce dependenta de vehiculele private. Acesta va fi integrat in mobilitatea zilnica a orasului Soroca, acordand
prioritate sustenabilitatii, echitatii si digitalizarii.

|FiguraGS . Exemplu de buna practica: bike-sharing, Cluj Napoca
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Sursa: https://clujxyz.com/services-information/transport/clujbike-free-bike-sharing/#!xyz[1]/ML/952



https://clujxyz.com/services-information/transport/clujbike-free-bike-sharing/#!xyz[1]/ML/952

Figura66 . Sistem de bike-sharing
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Deoarece rezidentii din blocurile de locuinte colective nu dispun de spatii sigure pentru depozitarea bicicletelor, ceea ce
descurajeaza detinerea si utilizarea zilnicd a bicicletelor, in special in zonele cu densitate ridicatd, PROGRAMUL
MULTIANUAL PENTRU INSTALAREA DE GARAJE "INTELIGENTE" PENTRU BICICLETE IN CARTIERELE DE LOCUINTE COLECTIVE
propune instalarea de garaje modulare pentru biciclete, care pot fi incuiate, cu:

e ACCES DIGITAL (CARDURI INTELIGENTE SAU APLICATI| MOBILE).

e MONITORIZARE CCTV 7 SISTEME ANTIFURT.

e PROTECTIE IMPOTRIVA INTEMPERIILOR SI SUPORTURI INTERNE PENTRU BICICLETE.



Aceste garaje vor fi amplasate in zone rezidentiale cu densitate ridicatd, iar programul se va derula in etape, vizand
zonele cu cea mai mare cerere de depozitare sigura a bicicletelor.
Figura67 . Modele de garaje inteligente pentru biciclete
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Sursa: stanga (www.cyclesafe.com) - dreapta (Www.zcj.ro)

2.4.2. Mersul pe jos

Infrastructura pietonald din Soroca este relativ bine dezvoltatd in zona centrald, dar riméine fragmentata si slab
conectatd in afara acesteia. Promenada raului Dnister, un activ urban cheie, are in prezent o lungime limitata si este
deconectatd de principalele repere si zone rezidentiale, cum ar fi Soroca Noua si Candela Recunostintei. Prin urmare,
pentru a transforma actuala PROMENAD.A 4 RAULUI DNISTER intr-un coridor verde continuu, accesibil si multifunctional,
prin EXTINDEREA SA SPRE SUD PANA LA CANDELA RECUNOSTINTEI SI SPRE NORD PANA LA SOROCA Nou., imbunatitind
conectivitatea urbana, posibilitatea de a merge pe jos si oportunitatile de agrement.

Acest proiect propune extinderea treptatd a promenadei pe raul Dnister pentru a conecta zonele culturale, recreative si
rezidentiale cheie. Interventia include:

e Dezvoltarea unei piste continue pentru pietoni si biciclisti.

e Instalarea de mobilier urban (banci, iluminat, cosuri de gunoi) si puncte de vedere panoramice.
e Integrarea vegetatiei de aliniere si a infrastructurii verzi.

e  Conectivitate imbunatatita cu Parcul Soroca Noud si Candela Recunostintei.

e  Accesibilitate sporita prin intermediul principiilor de proiectare universala.

Centrul orasului este lipsit de strazi complet pietonale care ar prioritiza mersul pe jos si ar imbunatati atmosfera urbana.
Astfel, PIETONALIZAREA STRAZILOR DIN ZONA CENTRALA urmareste s imbunatateascd conectivitatea pietonald si calitatea
urband in Soroca prin transformarea strazilor centrale selectate (Malul Nistrului, Ardealului, Artiom) in zone complet
pietonale, crednd un coridor coerent care leagé principalele repere culturale si recreative. Interventiile cheie includ:

e devierea traficului si restrictionarea accesului motorizat.

e Pavaj nou, mobilier stradal, verdeata si iluminat.

e  Crearea unei infrastructuri accesibile cu rampe si pavaje tactile.

e  Oportunitati de interactiune social, activitati comerciale locale si turism.
e Integrarea in reteaua pietonald mai larga cu promenada.

Cartierele periferice precum Planul Nou si zona de frontiera Zastinca sunt slab deservite de infrastructura pietonala.
Multe strdzi nu au trotuare sau au trotuare deteriorate, limitand mersul pe jos in siguranta si sporind dependenta de
masind. Pentru a imbunatati deplasarea pe jos si accesibilitatea in periferiile rezidentiale din Soroca, este obligatorie 0
REABILITARE, MODERNIZARE SI EXTINDERE A INFRASTRUCTURII PIETONALE IN CARTIERELE DE LOCUINTE INDIVIDUALE.
Proiectul este structurat in etape in functie de nevoile populatiei si conditiile de infrastructura. Interventiile minime
propuse sunt:

Construirea si reabilitarea trotuarelor.

e Instalarea sistemelor de drenaj si a rampelor de trotuar.

o Imbunatitirea accesibilitatii in apropierea scolilor, a statiilor de transport public si a serviciilor locale.
e Adaugarea de vegetatie de aliniere pentru imbunatatirea esteticii si a microclimatului.

e  Accent pe proiectarea incluziva pentru persoanele cu mobilitate redusa.

Strada Vasile Stroescu este un coridor urban major, cu o utilizare pietonala ridicata. Cu toate acestea, trotuarele sale
sunt inguste, deteriorate si lipsite de caracteristici cheie de accesibilitate, ceea ce face ca deplasarea pietonilor s fie
inconfortabila si nesigurd, in special pentru persoanele cu mobilitate redusa. MODERNIZAREA ST REABILITAREA ACCESULUI
PIETONAL DE-A4 LUNGUL STRAZII VASILE STROESCU implica:

e Reconstructia completa a trotuarelor.

e Instalarea de pavaje tactile, coborarea bordurilor si rampe.



e Integrarea arborilor, a vegetatiei de aliniere si a mobilierului urban (iluminat, banci, cosuri de gunoi).
e  Estetica si sigurantd imbunatatite prin materiale de 1nalta calitate si un design incluziv.
e Crearea unui spatiu public mai functional si mai atractiv de-a lungul unei axe cheie de mobilitate.

Figura68 . Interventii propuse privind infrastructura pietonala
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Proposed intervantion regarding the pedestrian infrastructure
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2.5. Gestionarea traficului (parcare, siguranta traficului, sisteme inteligente de transport, semnalizare, protectie
impotriva zgomotului, electromobilitate)



coD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL INTERVAL DE
G) TIMP

MNG1 Modernizarea sistemului de semaforizare - 750.000 Municipiul Soroca 2030
punerea in aplicare a unui sistem inteligent
de gestionare a traficului, inclusiv semafoare
adaptive si solutii de optimizare digitala

MNG2 Extinderea retelei de monitorizare video si  750.000 Municipiul Soroca 2030
utilizarea  datelor pentru  optimizarea
fluxurilor de trafic

MNG3.1 Dezvoltarea infrastructurii de incarcare a 1.000.000 Municipiul Soroca 2030
vehiculelor electrice (faza 1)

MNG3.2 Dezvoltarea infrastructurii de incarcare a - Municipiul Soroca 2035
vehiculelor electrice (faza 2)

RS1 Punerea in aplicare a masurilor de calmare a - Municipiul Soroca 2028
traficului pe strazile secundare din partea
centrala a municipiului (zone de limitare a
vitezei la 30 km/h, strazi cu sens unic, treceri
de pietoni inalte etc.) - ca parte a proiectului
de reabilitare a drumurilor

RS2 Implementarca de masuri de calmare a - Municipiul Soroca 2030
traficului pe strazile secundare din cartierele
rezidentiale
RS3 Campanie de promovare a sigurantei rutiere ~ 15.000 Municipiul Soroca 2027
RS4 Programul multianual pentru scoli sigure 220.000 Municipiul Soroca 2030
P1 Elaborarea unei politici de parcare (pentru 35.000 Municipiul Soroca 2027

parcdrile publice si rezidentiale)

P2 Punerea in aplicare a zonei tarifare 50.000 Municipiul Soroca 2028

1.2.1.  Gestionarea traficului si electromobilitate

in prezent, infrastructura de supraveghere video din Soroca are un domeniu de aplicare limitat si nu este integrati in
gestionarea traficului si planificarea mobilitatii. Desi unele intersectii sunt monitorizate, datele colectate nu sunt
utilizate in mod sistematic pentru a optimiza fluxurile de trafic sau pentru a spori siguranta rutierd. Proiectul

propune extinderea si modernizarea retelei municipale de supraveghere video, cu scopul de a permite gestionarea
traficului bazata pe date. Actiunile cheie includ:
e Instalarea de noi camere de supraveghere la intersectiile critice si de-a lungul coridoarelor principale de trafic,
cum ar fi Calea Baltului, Decebal, Stefan cel Mare si strazile secundare cu niveluri de trafic in crestere;
e Modernizarea sistemului pentru a sprijini analiza video in timp real pentru monitorizarea volumului de trafic,
alertele de congestionare si detectarea incidentelor;
e Crearea unei platforme centralizate pentru integrarea datelor privind traficul si sprijinirea proceselor
decizionale pentru controlul traficului, aplicarea legii, raspunsul in caz de urgenta si planificarea strategica a
transportului.

Prin punerea in aplicare a acestui sistem, municipalitatea va fi mai bine echipata pentru a identifica si a raspunde la
modelele de trafic, pentru a preveni blocajele si pentru a spori siguranta rutiera si eficienta operationala.
Infrastructura actuala a semafoarelor din Soroca este invechita, prost amplasata in raport cu punctele nevralgice de
congestionare si nu este echipatd pentru a se adapta la conditiile in timp real. Acest lucru duce la ineficiente, in special
in timpul orelor de varf, cu cresterea timpilor de calatorie, a emisiilor si a conflictelor modale. Prin urmare,
se
concentreaza pe digitalizarea sistemului de semaforizare din Soroca prin implementarea unui sistem inteligent de
gestionare a traficului (ITMS). Componentele de baza includ:
o Inlocuirea semafoarelor statice existente cu sisteme de semnalizare adaptive care raspund dinamic la conditiile
de trafic in timp real, utilizand senzori si algoritmi Al
e Prioritizarea intersectiilor strategice pentru interventie - in special cele de pe Independentei, Calea Baltului,
Decebal si Stefan cel Mare;
o Infiintarea unui centru de control digital centralizat pentru gestionarea si coordonarea de la distantd a
programarii semafoarelor din oras;



e Integrarea cu alte componente de mobilitate inteligenta, cum ar fi monitorizarea video, prioritizarea vehiculelor
de urgenta si prioritizarea semnalelor de transport public.

Aceasta initiativa va duce la fluidizarea traficului, la imbunatatirea timpilor de caldtorie, la reducerea emisiilor si la un
sistem de transport mai rezilient, aliniat la obiectivele oraselor inteligente.
in prezent, Soroca are doar doui statii de incdrcare a vehiculelor electrice (VE), ceea ce limiteaza semnificativ
adoptarea mobilitatii electrice. Pentru a sprijini tranzitia catre transportul cu emisii reduse, se propune o

. Pe termen mediu, infrastructura va fi implementata in
locatii cu prioritate ridicata, inclusiv destinatii urbane strategice, cum ar fi Cetatea Soroca, Piata Soroca si Primaria
Soroca, acoperind 1n acelasi timp si zonele rezidentiale cheie pentru a permite incarcarea pe timp de noapte si de lunga
sedere. Faza 2 acopera 10 noi zone din Soroca, completand reteaua municipald de infrastructura EV.
Aceastd abordare etapizata va consolida ecosistemul electromobilitatii din Soroca, va sprijini obiectivele de reducere a
emisiilor si va incuraja adoptarea unor moduri de transport durabile, in conformitate cu politicile nationale si europene
privind clima.



Figura69 . Infrastructura vehiculelor electrice
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2.5. Gestionarea traficului

2.5.1. Siguranta rutiera

In ciuda imbunatatirii recente a infrastructurii pietonale din centrul orasului Soroca, multe strizi secundare ramén
periculoase pentru utilizatorii nemotorizati din cauza vitezei excesive a autovehiculelor, a semnalizarii
necorespunzitoare si a lipsei unor caracteristici specifice de calmare a traficului. Aceste strazi - adesea adiacente
scolilor, parcurilor, cladirilor rezidentiale si institutiilor publice - sunt utilizate intens de pietoni, inclusiv de grupuri
vulnerabile precum copiii, persoanele in varsta si persoanele cu mobilitate redusa.



vizeaza imbunitatirea sigurantei rutiere si a circulatiei pietonale prin implementarea unui set cuprinzator

de masuri de calmare a traficului pe coridoarele secundare cheie din centrul orasului. Strazile vizate includ:

Mihai Sadoveanu - Vasile Alecsandri

A. Cosmescu - G. Asachi

I. Creanga - M. Eminescu - M. Kogalniceanu
D. Bolintineanu

Acest proiect va fi completat de , care
propune implementarea de interventii localizate de calmare a traficului in doua zone rezidentiale, concentrandu-se pe
urmatoarele grupuri de strazi:

Cartierul 1:

Eugeniu Coca - Crizantemelor
Gospodarilor - Castanilor
Gridinarilor - Garajelor
Fantanitei - Pojarschi

Cartierul 2:

Chiriat Ata - Boris Glavan

Mihai Viteazul - Vasile Lupu

Miron Costin - Calea Baltului

Strada Studentilor - Stradela Studentilor

Interventiile vor include:

Desemnarea strazilor cu sens unic pentru fluidizarea traficului;

zone de viteza de 30 km/h pentru a reduce nivelurile de risc;

Instalarea de treceri de pietoni suprainaltate, pavaj tactil si semnalizare si marcaje rutiere imbunatatite;
Utilizarea de elemente de ingustare vizuald (de exemplu, extensii de bordurd, jardiniere) pentru a incetini in
mod natural circulatia vehiculelor;

Integrarea cu Imbunatitirile existente ale infrastructurii pietonale si de ciclism.

Aceastd initiativa sprijina obiectivele mai largi de mobilitate urbana ale orasului Soroca prin crearea unor strazi mai
sigure si mai incluzive, prin protejarea rezidentilor locali, in special a copiilor si a persoanelor in varstd, contribuind in
acelasi timp la un mediu urban mai sigur, mai linistit si mai locuibil.



pentru imglem_entarea masurilor de calmare a traficului

Implementation of traffic calming and road safety measures on secondary streets in residential neighborhoods
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Figura7l . Exemplu de strada rezidentiala (Haga, Tarile de J0s)
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Sursa: Roel Wijnants, 2021.Eerste Woonerf'in Den Haag

Intre 2020 si 2024, Soroca a inregistrat fluctuatii ale ratei accidentelor rutiere, cu un varf notabil in 2022 si instabilitate
in 2024. Utilizatorii vulnerabili ai drumurilor, in special pietonii, reprezinta peste 30% din victime. Cauzele cele mai
frecvente - viteza excesiva si neacordarea de prioritate - evidentiaza necesitatea unei schimbari de comportament in
randul participantilor la trafic si a unei sensibilizdri mai puternice a publicului. Prin urmare, este necesar sé se elaboreze
0 CAMPANIE DE SENSIBILIZARE PRIVIND SIGURANTA RUTIERA, menitd sd promoveze o culturd a sigurantei rutiere si a
respectarii legislatiei in Soroca, prin abordarea factorilor de risc comportamentali si incurajarea practicilor responsabile
atat in randul conducatorilor auto, cit si al pietonilor.
Instrumentele de comunicare si implicare includ:

e Afige, bannere si infografice in spatiile publice;

e Continut social media si scurte videoclipuri de sensibilizare bazate pe marturii;

e Demonstratii si evenimente interactive in colaborare cu scolile si fortele de ordine;

e Desfasurarea de unitati mobile de informare in zonele cu trafic intens;

e Parteneriate cu politia, administratorii de scoli si operatorii de transport pentru educatie si informare in timp

real.

Campania va consolida Tmbunatatirile aduse infrastructurii si va contribui la o scddere pe termen lung a ratei
accidentelor.
Multe institutii de invatamant din Soroca sunt situate pe sau in apropierea unor strazi cu caracteristici limitate de
sigurantd pentru pietoni si volume mari de trafic auto. Infrastructura inadecvatd, traversarile nereglementate si
comportamentul necorespunzator al soferilor contribuie la crearea unor medii nesigure pentru elevii care fac naveta pe
jos sau cu bicicleta. Prin urmare, PMUD propune un PROGRAM MULTIANUAL PENTRU SCOLI SIGURE , care este o initiativa
coordonatd de sigurantd rutiera care va imbundtati sistematic cdile de acces si infrastructura de sigurantd din jurul
scolilor, reducand riscul pentru elevi, parinti si profesori.
Componente principale:

e Audituri cuprinzitoare de siguranta pentru toate zonele scolare pentru a identifica punctele de risc;

e Implementarea de zone cu 30 km/h, treceri suprainaltate, semnalizare si pavaj tactil in apropierea intrarilor in

scoli;

e Desemnarea unor zone dedicate de coborare si preluare pentru a reduce conflictele de trafic;

e  Monitorizarea si aplicarea periodica a limitelor de viteza si a comportamentului de oprire;

e  Sesiuni si campanii educationale integrate in programele scolare.

Programul va fi implementat in etape anuale, acordand prioritate scolilor cu cele mai mari riscuri raportate si cu cel mai
mare istoric de accidente si se va alinia cu alte proiecte de mobilitate urbana si de fluidizare a traficului.



2.5.2. Parcare

In Soroca, dependenta din ce in ce mai mare de autoturismele personale a dus la congestionarea traficului, la lipsa
locurilor de parcare si la compromiterea sigurantei, in special in zonele urbane foarte solicitate. In timp ce in centrul
istoric au fost introduse reglementari limitate, o mare parte a orasului rdiméane nereglementatd, permitind utilizarea
necontrolata a vehiculelor si parcarea pe termen lung pe strada.

introduce un sistem diferentiat de tarife de parcare in
doud zone pentru a gestiona cererea de parcare pe strada, a descuraja parcarea pe termen lung in zonele strategice si a
incuraja utilizarea modurilor alternative de mobilitate. Zona 1 include cele mai aglomerate si sensibile zone urbane ale
oragului, cum ar fi centrul cu Cetatea Soroca si Parcul Central, In timp ce Zona 2 include zone precum primaria sau
Parcul Mihai Eminescu.
Obiectivele sistemului tarifar:

o Incurajarea rotatiei prin descurajarea parcarii pe termen lung pe strada;

o Imbunititirea eficientei spatiului si asigurarea disponibilitatii pentru utilizatorii pe termen scurt si
intreprinderile locale;

e  Sprijiniti transportul public si caldtoriile active, in special in zonele cu trafic pietonal ridicat si accesibilitate
buna;

e Promovarea unei mai bune sustenabilitati financiare pentru investitiile municipale in mobilitate.

Sistemul va fi sustinut de o semnalizare clard, infrastructurd de platd si mecanisme de monitorizare, asigurand
transparenta, conformitatea si intelegerea utilizatorilor.



Figura72 . Zone tarifare de parcare
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Deoarece Soroca nu dispune in prezent de un sistem unificat si coerent de gestionare a parcarilor, ceea ce duce la
numeroase provocdri in intregul oras, £LABORAREA UNEI POLITICI DE PARCARE PENTRU ZONELE DE PARCARE PUBLICE SI
REZIDENTIALE propune dezvoltarea unei politici de parcare cuprinzitoare si aplicabile, cu scopul de a imbunatati
eficienta, siguranta si echitatea sistemelor de parcare in Soroca. Politica va:

e  Faceti diferenta intre reglementarile privind parcarile rezidentiale si cele publice;

e Promovarea unei mai bune distributii spatiale si reducerea concentrérii vehiculelor in zonele centrale;

e  Stabilirea standardelor tehnice si de reglementare pentru utilizarea eficienta a spatiului;



e  Sprijiniti instrumentele de aplicare a legii si puneti bazele unor sisteme de parcare cu plata in zonele foarte
solicitate;

e Alinierea practicilor de parcare cu obiective mai largi in materie de mobilitate urbana, siguranta rutiera si
amenajarea teritoriului.

2.6. Zone cu un nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice, poli de atractie/generare a
traficului ocazional, zone intermodale - gari, aeroporturi etc.)

CoD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL | INTERVAL DE
€) TIMP

REG2 Regenerarea urband a =zonei pietei 1.000.000 Municipiul Soroca 2030
centrale din Soroca

REG5 Regenerarea urbana a zonei statiei 400.000 Municipiul Soroca 2035
principale de autobuz din Soroca

Piata Centrala din Soroca serveste atat ca centru comercial cheie, cat si ca ancord sociald pentru oras, extinzandu-si
influenta pe strazile adiacente. Aceastd zond prezintd un amestec dinamic de utilizéri - inclusiv o piata agro-alimentara,
un supermarket local, restaurante, bancomate, saloane si farmacii - care contribuie la un numar mare de vizitatori si la
un mediu urban complex. Astfel, REGENERAREA URBANA A ZONEI PIETEI CENTRALE DIN SOROCA prevede o regenerare
cuprinzatoare a zonei pietei centrale prin:
e Reproiectarea domeniului public pentru a acorda prioritate transportului nemotorizat si pentru a imbunatati
accesibilitatea;
e Reorganizarea configuratiei strazilor, a accesului pentru livrari si a parcarilor pentru a reduce conflictul modal;
o Imbunititirea calitatii vizuale si functionale a peisajului stradal prin modernizarea pavajului, iluminatului,
vegetatiei si mobilierului urban;
e Introducerea unor sisteme de parcare reglementate si, eventual, tarifate;
e  Crearea unui mediu pietonal mai primitor si mai vibrant, care s sprijine comertul local, interactiunea sociala si
mobilitatea durabila.

Prin aceste interventii integrate, proiectul urmareste sa transforme zona Pietei Centrale intr-un nucleu urban
multifunctional si centrat pe oameni.
Pe termen lung, REGENERAREA URBANA A ZONEI PRINCIPALE A STATIEI DE AUTOBUZ SOROCA vizeaza reconfigurarea
completa a statiei de autobuz si a zonei inconjuratoare intr-un centru intermodal modern, eficient si incluziv. Masurile
propuse includ:

e  Construirea de peroane de imbarcare accesibile, la nivel,

e  Punerea in aplicare a sistemelor electronice de informare si a semnalizérii clare de orientare,

e Modernizarea cuprinzatoare a infrastructurii de pavaj, adaposturi si iluminat,

e Integrarea serviciilor de micromobilitate si a parcarii pentru biciclete,

e Reorganizarea fluxurilor de trafic si a zonelor de asteptare pentru a spori siguranta si confortul.

Prin transformarea statiei de autobuz intr-un hub usor de utilizat si conectat intermodal, proiectul va imbunatiti
fiabilitatea transportului public, va promova transferul modal si va spori rolul orasului Soroca in reteaua regionald de
mobilitate.

2.7. Structura intermodala si operatiunile urbane necesare

coD PROIECT VALOARE | RESPONSABIL INTERVAL DE
G TIMP

REG1 Regenerarea urbana a cartierelor de locuinte 3.750.000 Municipiul Soroca 2030
colective cu prioritate pentru deplasarile
nemotorizate

REG3 Reabilitarea / reamenajarea spatiului public 400.000 Municipiul Soroca 2030
din fata Consiliului Raional

REG4 Revitalizarea Zonei Decebal - modernizarea 75.000 Municipiul Soroca 2029
zonei dintre strdzile Stefan cel Mare si Maria
Cebotari

INT1 Realizarea de Park & Ride (P&R) in legatura 2.250.000 Municipiul Soroca 2035

cu soseaua de centurd si capetele liniilor de
transport public si/sau a doua statie de
autobuz



INT2 Crearea de centre locale de mobilitate 300.000 Municipiul Soroca 2030

Desi majoritatea proiectelor de amenajare urbana si intermodalitate propuse pentru Soroca implica investitii fizice si
financiare semnificative - ceea ce le plaseaza intr-un orizont pe termen mediu si lung - unele interventii la scard mai
mica pot fi puse in aplicare cu o contributie financiara redusa pentru a servi drept proiecte-pilot sau catalizatori pentru o
transformare mai ampla.
REVITALIZAREA ZONEI DECEBAL - MODERNIZAREA ZONEI DINTRE STRAZILE STEFAN CEL MARE $I MARIA CEBOTARI se
concentreazd pe reabilitarea functionald si esteticd a strdzii Decebal, un conector cheie intre trei artere urbane
importante: strazile Stefan cel Mare, Vasile Stroiescu si Independentei. Interventia va reconfigura domeniul public
pentru a Imbunatati accesul pietonal, a introduce elemente verzi si a crea un mediu mai atractiv si mai accesibil pentru
utilizarea zilnica si activitatile sociale. Proiectul poate include modernizarea trotuarelor, extinderea bordurilor,
imbunatatirea iluminatului, a mobilierului stradal si plantarea de vegetatie de aliniere - contribuind la crearea unui
coridor pietonal de inalta calitate In centrul orasului.
Desi spA71UL PUBLIC DIN FATA CONSILIULUI RAIONAL este o zona de mare vizibilitate in centrul administrativ si civic al
orasului Soroca, in prezent nu are calitatea designului si facilitatile asteptate de la o astfel de locatie centrala. Proiectul
de REABILITARE propune transformarea sa intr-o piatd civicd multifunctionald prin modernizarea suprafetei pentru un
flux pietonal si o accesibilitate mai bune, introducerea de elemente de verdeatd, scaune si umbrire, reorganizand in
acelasi timp parcarea pentru a imbunatati siguranta si eficienta spatiului.
Centrul orasului Soroca si cartierele rezidentiale adiacente, compuse in mare parte din locuinte colective, sufera de
infrastructura publicd deterioratd, dominanta automobilelor in spatiul public si conditii proaste pentru pietoni si
biciclisti. Astfel, PMUD propune 0 REGENERARE URBANA A CARTIERELOR DE LOCUINTE COLECTIVE CU PRIORITATE PENTRU
MOBILITATEA NEMOTORIZATA, care vizeaza

e Reamenajarea strazilor si a curtilor pentru a acorda prioritate mersului pe jos si cu bicicleta,

e Modernizati trotuarele, creati piste dedicate biciclistilor si imbunatatiti iluminatul si siguranta,

e Reorganizarea parcérii pentru a recupera spatiu pentru spatii verzi si utilizare comunitara,

e Instalarea de banci, locuri de joaca si mici gradini urbane pentru imbunatatirea calitatii vietii si promovarea

interactiunii sociale.

performantei de mediu a cartierelor rezidentiale.
Figura73 . Exemplu de buni practicii: regenerare urbana Centrul de cartier Rogerius, Oradea
e o

Sursa: Raport august 2020, Posad Maxwan (https://oradea.ro/wp-content/uploads/2020/10/Regenerare-centru-cartier-
Rogerius_raport-final-2.pdf)


https://oradea.ro/wp-content/uploads/2020/10/Regenerare-centru-cartier-Rogerius_raport-final-2.pdf

Figura74 . Regenerarea urbana a cartierelor de locuinte colective cu prioritate pentru mobilitatea nemotorizata
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Sursa: Prelucrarea autorilor

Ca parte a tranzitiei catre sisteme de mobilitate mai integrate si durabile, STABILIREA CENTRELOR LOCALE DE MOBILITATE
propune crearea unor centre locale de mobilitate in nodurile cheie din Soroca. Aceste noduri vor facilita transferurile
fard intreruperi intre diferite moduri de transport - cum ar fi mersul pe jos, cu bicicleta, transportul public si mobilitatea
partajata - oferind:
e PARCARE SECURIZATA PENTRU BICICLETE SI STATII DE ANDOCARE PENTRU MICROMOBILITATE,
° STATII DE BIKE-SHARING, AMPLASATE STRATEGIC PENTRU A ASIGURA LEGATURI RAPIDE CU TRANSPORTUL PUBLIC I
CU PRINCIPALELE ZONE DE INTERES,
° STATII DE TRANSPORT PUBLIC OPTIMIZATE, RECONFIGURATE PENTRU INTEGRAREA EFICIENTA CU RETEAUA LOCALA
DE AUTOBUZE
° INFORMATII IN TIMP REAL DESPRE TRANSPORTUL PUBLIC,



®  MICI UNITATI COMERCIALE (DE EXEMPLU, CHIOSCURI DE CAFEA, SNACK BARURI), PENTRU A SPORI ATRACTIVITATEA SI
UTILITATEA SPATIULUI,

e SPATII PUBLICE DE INALTA CALITATE, DOTATE CU MOBILIER STRADAL MODERN, ILUMINAT ADECVAT SI AMENAJARI
PEISAGISTICE CARE SA ASIGURE CONFORTUL UTILIZATORILOR

®  ADAPOSTURI, SEMNALIZARE CLARA SI ELEMENTE DE ORIENTARE, IMBUNATATIND VIZIBILITATEA, ORIENTAREA SI
USURINTA DE UTILIZARE PENTRU TOTI UTILIZATORII.

PROIECTUL VA INCEPE CU O FAZA PILOT, CARE VA TESTA VIABILITATEA SI GRADUL DE ADOPTARE DE CATRE UTILIZATORI A
CENTRELOR SELECTATE. PE BAZA REZULTATELOR, INITIATIVA VA FI EXTINSA PE TERMEN MEDIU $I LUNG. IN CELE DIN URMA,
OBIECTIVUL ESTE DE A INFIINTA CEL PUTIN UN CENTRU LOCAL DE MOBILITATE IN FIECARE DISTRICT IN CARE INFRASTRUCTURA
EXISTENTA PERMITE INTEGRAREA MULTIMODALA.

ACEASTA ABORDARE SPRIJINA UN SISTEM DE MOBILITATE URBANA MAI CONECTAT, MAI EFICIENT $I MAI CENTRAT PE OAMENI -
CONSOLIDAND ATAT MOBILITATEA ACTIVA, CAT SI TRANSPORTUL PUBLIC INTR-UN MOD COERENT SI USOR DE UTILIZAT.

2.8. Aspecte institutionale

COD PROIECT VALOARE RESPONSABIL INTERVAL DE

€ TIMP

INS1 Formarea personalului municipal cu privire la  10.000 Municipiul Soroca 2028
elaborarea si punerea in aplicare a proiectelor
de mobilitate urbana durabila

INS2 Crearea de retele de transfer de cunostinte si - Municipiul Soroca 2029
experienta cu oragele europene

INS3 Punerea in aplicare a programelor de inlocuire  150.000 Municipiul Soroca 2030
a vehiculelor vechi poluante

Pentru a asigura durabilitatea pe termen lung si implementarea cu succes a viziunii orasului privind mobilitatea, a fost
identificat un set de proiecte privind capacitatea institutionald pe termen mediu. Aceste initiative sunt menite sa
consolideze expertiza municipald, s promoveze cooperarea internationald si sa sprijine tranzitia catre sisteme de
transport mai curate si mai eficiente.

STABILIREA DE RETELE DE TRANSFER DE CUNOSTINTE SI EXPERIENTA CU ORASE EUROPENE vizeazd crearea de parteneriate
structurate si cadre de Invatare reciproca cu municipalitdti europene care au implementat solutii avansate de mobilitate
durabila. Prin vizite de studiu, initiative pilot comune si schimburi continue de cunostinte, Soroca va dobandi cunostinte
practice si va consolida capacitatea institutionald in domenii precum modernizarea transportului public, infrastructura
pentru biciclete, logistica urbana si politicile de mobilitate ecologica.

Pentru a reduce emisiile si a Imbunatati calitatea aerului local, /MPLEMENTAREA PROGRAMELOR DE INLOCUIRE A
VEHICULELOR POLUANTE VECHI se concentreaza pe inlocuirea treptatd a vehiculelor cu emisii ridicate care functioneaza
in orag - in special in sectoarele public si para-public. Proiectul poate include stimulente pentru casare, sprijin pentru
achizitionarea de vehicule electrice sau hibride si stabilirea de standarde cu emisii reduse in operatiunile parcului auto
municipal.

Recunoscand importanta competentelor tehnice si strategice la nivel local, programul de FORMARE A PERSONALULUI
MUNICIPAL PRIVIND ELABORAREA SI PUNEREA IN APLICARE A PROIECTELOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA oferd formare
structuratd pentru personalul municipal implicat in planificarea mobilitatii, gestionarea proiectelor si elaborarea
politicilor. Subiectele vor include principiile mobilitatii durabile, planificarea bazatd pe date, implicarea partilor
interesate, mecanismele de finantare, precum si monitorizarea si evaluarea masurilor de mobilitate.

Impreuni, aceste initiative institutionale urmiresc si creeze o bazi solidd pentru proiectarea, implementarea si
extinderea interventiilor de mobilitate urbana durabila in Soroca.



PARTEA I1l - Punerea in aplicare si monitorizarea

3. Monitorizarea punerii in aplicare a planului de mobilitate urbana

3.1. Stabilirea procedurilor de evaluare a punerii in aplicare a PMUD

Dupa adoptarea Planului de Mobilitate Urband Durabild (PMUD), etapa de implementare si monitorizare devine
esentiald pentru a asigura o tranzitie eficientd de la strategie la executie. Aceastd etapd include gestionarea
implementdrii, monitorizarea progreselor si comunicarea rezultatelor, precum si pregatirile pentru viitoarea revizuire a
PMUD. Punerea in aplicare incepe cu finalizarea portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea surselor de finantare si
desemnarea clara a entitatilor responsabile pentru realizarea investitiilor planificate.

Figura75 . Procesul de monitorizare si evaluare PMUD
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What concretely, will we do?

Sursa: Rupprecht Consult (editor), Orientari pentru elaborarea si punerea in aplicare a unui Plan de Mobilitate
Urbana Durabila, Editia a doua, 2019

Planul de Mobilitate Urbanad Durabila (PMUD) al Municipiului Soroca se bazeaza pe o viziune de dezvoltare pe termen
lung care se extinde pana in anul 2035 si este operationalizat printr-un portofoliu coerent de programe si proiecte.
Pentru a asigura alinierea continua intre strategia de mobilitate, nevoile actuale si oportunitatile de finantare, este
planificata o revizuire a PMUD pentru perioada 2032-2033. Principalul instrument de evaluare ar trebui sa fie repartitia
modald, determinaté prin intermediul unui sondaj realizat pe un esantion reprezentativ al populatiei municipiului.
Tabelul32 . Indicatori de monitorizare ai PMUD (2025-2035)

NU. INDICATOR MU 2024/2025 2035
VALOARE | VALOARE

1. Cota modala transport public % 9,1 11

2. Viteza medie de functionare a transportului public km/h 19 20

3. Lungimea benzilor pentru biciclete km 0 41,41 km

4. Lungimea strazilor pietonale km 0,2 4,37

5. % de vehicule accesibile 1n totalul flotei de % 0 100
transport public

6. Ponderea vehiculelor cu standarde reduse de % 0 100
poluare in totalul flotei

7. Ponderea strazilor in stare proasta % 71,7 7,6

8. Nr. de statii de incarcare a vehiculelor electrice nu. 2 22

9. Victime ale accidentelor rutiere (persoane decedate) nu. 1 0

10. Indice de motorizare veh./ 1000 536,33



locuitori

11. Nr. de statii de transport public nu. 58 61

3.2. Stabilirea actorilor responsabili pentru monitorizare
Monitorizarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) pentru Soroca (2025-2035) va fi realizata prin
infiintarea unui Comitet de Monitorizare PMUD dedicat la nivel municipal. Acest comitet va include
primarul/viceprimarul/specialistul municipal principal, operatorii si furnizorii de servicii publice, institutiile
deconcentrate (cum ar fi Inspectoratul de Politie Soroca) si reprezentanti ai sectorului neguvernamental (ONG-uri).
Comitetul reprezintd o componenta cheie a procesului de monitorizare, jucand un rol principal in pregatirea proiectelor
de mobilitate urbana si regenerare urbana.
Pentru a asigura punerea in aplicare eficientd a PMUD, este necesar sd se infiinteze un departament municipal dedicat
responsabil cu gestionarea proiectelor legate de transport si a serviciilor de transport public aflate sub coordonarea
municipalitatii, inclusiv transportul public si noul serviciu de taxi. Aceastd initiativa este deosebit de importantd avand
in vedere complexitatea crescanda a proiectelor de mobilitate si nevoia de personal specializat si instruit in domeniul
mobilitatii urbane.
Ca parte a procesului de monitorizare, vor fi elaborate rapoarte anuale privind progresele inregistrate, inclusiv:

e  Principalii indicatori de succes, cu exceptia cotei modale;

e  Stadiul proiectelor in curs si gradul lor de implementare;

e Provocirile si blocajele intalnite in timpul pregatirii si implementarii proiectului;

e Solutii propuse pentru depasirea obstacolelor majore, inclusiv obiective de promovare la nivel national si
regional.

La sfarsitul fiecarui an, va fi publicat un Raport anual de monitorizare intitulat "Dezvoltarea durabila a municipiului
Soroca - Anul X", atat pentru autoritatile publice, cit si pentru cetéteni. Acest lucru va spori transparenta si va permite
evaluarea continua a progreselor inregistrate in directia mobilitatii durabile.

Pentru a asigura coerenta cu strategiile si initiativele europene, comitetul de monitorizare va fi legat direct de grupurile
de lucru relevante privind mobilitatea urbana din cadrul proiectelor europene. In plus, rapoartele anuale vor fi supuse
revizuirii si validarii de cétre toate partile interesate implicate in domeniul mobilitatii urbane, promovand astfel
sinergiile si schimbul de bune practici la nivel regional si national.



Nota informativa
la proiectul de decizie ,,Cu privire la aprobarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabila pentru mun. Soroca”

1. Denumirea autorului si, dupa caz, a participantilor la elaborarea proiectului

Lilia Pilipetchi, Primarul municipiului Soroca, initiatorul proiectului de decizie
Tatiana Zabulica, director IP Centrul de Dezvoltare Locala si Regionala mun. Soroca

2. Conditiile ce au impus elaborarea proiectului de act normativ si finalitatile urmarite.

Proiectul de decizie a fost elaborat in temeiul art. 14 alin. (1) si (2) din Legea nr. 436/2006 privind
administratia publica locala, Legii nr. 239/2008 privind transparenta in procesul decizional; Legii
nr. 148/2023 privind accesul la informatie de interes public; Hotararii Guvernului RM nr. 967 din
09.08.2016 ,,Cu privire la mecanismul de consultare publicd cu Societatea civila in procesul
decizional”

3. Descrierea gradului de compatibilitate pentru proiectele care au ca scop armonizarea
legislatiei nationale cu legislatia Uniunii Europene

Proiectul de decizie este elaborat si in corespundere cu prevederile din Cartea albd a Bunei
Guvernari, elaborata de catre Comisia Europeana, care se bazeaza pe urmatoarele principii de baza:
deschidere, participare, raspundere, eficienta si coerenta. In acest context, proiectul de decizie, vine
sa contribuie la ajustarea mecanismelor de guvernare din cadrul Primariei municipiului Soroca la
standardele privind buna guvernare promovate de legislatia Uniunii Europene.

4. Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

Prin Proiectul Deciziei se solicita:
- Aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila pentru mun. Soroca. Studiul dat este elaborat

cu suportul proiectului ,,Intreprinderi si comunititi puternice pentru Moldova”, finantat de
Ministerul Federal German pentru Cooperare Economica si Dezvoltare.

5. Fundamentarea economica-financiara

- Nu sunt suportate cheltuieli din bugetul local

6. Avizarea si consultarea publica a proiectului

La data de _ 2025 au fost petrecute audieri publice, unde au fost prezentate propuneri la proiectul
de decizii si intocmit un proces-verbal

Proiectul de Decizie se prezinta pentru avizare in cadrul Comisiei buget, finante, dezvoltarea social-
economica, asistenta sociald, si se inainteaza la sedinta Consiliului municipal.

In scopul respectarii prevederilor Legii nr. 239/2008 privind transparenta in procesul decizional
proiectul de decizie a fost plasat pe site-ul oficial al Primariei municipiului Soroca
www.primsoroca.md, inclusiv transmis pentru consultare consilierilor municipali, si altor parti
cointeresate din municipiul Soroca. Recomandarile partilor interesate, cu privire la elaborarea
proiectului mentionat, pot fi expediate in adresa Primariei Municipiului Soroca:

- direct la sediul pe str. Stefan cel Mare nr. 5, et., MD-3000, mun. Soroca;
- sau prin posta electronica primaria.municipiul-soroca@apl.gov.md

Autor de proiect: Tatiana Zabulica, date de contact: 060070245; cdlr.soroca@gmail.com

Ex. Tatiana Zabulica, director IP CDLR
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