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j Politica publica: Banda dedicata pentru transportul public

Informatii generale despre proiect

Prezentul document este elaborat in cadrul proiectului ,Audieri publice pentru Chisindu” care
prevede identificarea a 12 propuneri de politici publice menite s& imbunétateasca viata cetatenilor
capitalei. Proiectul este sustinut de Fundatia pentru o Societate Deschiséd (FOSI).

Primul subiect analizat din acest an in cadrul sectorului de interventie Transport si Infrastructura
localda a fost fuziunea dintre Regia Transport Electric Chisindu si Parcul Urban de Autobuze.
Documentul a prezentat avantajele fuziunii si a cuantificat beneficiile financiare prin crearea Regiei
Metropolitane de Transport Public in municipiul Chiginau.

Al doilea subiect va analiza posibilitatea dezvoltarii benzilor dedicate transportului public in
municipiul Chisindu. Documentul va prezenta impactul asupra conditiilor in trafic si beneficiile pentru
transportul public ca urmare a implementarii benzii separate pentru transportul public pe urmatoarele
trasee: Bulevardul Stefan cel Mare si Sfant (ambele directii); Bulevardul Grigore Vieru (ambele
directii); str. Puskin si str. Mitropolit Bdnulescu-Bodoni.
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j Politica publica: Banda dedicata pentru transportul public

Sumar executiv

in municipiul Chisinau, transportul public face parte din traficul general al orasului. Regimul
mixt de functionare reduce semnificativ din atractivitatea transportului public, in conditile in care
unitatile de transport sunt blocate Tn ambuteiaje, in special in zonele centrale. Astfel, transportul
public poate fi descris ca fiind lent, inadecvat, supraaglomerat si nepregatit sa satisfaca cererea din
partea locuitorilor. lar din cauza lipsei de avantaj competitiv, cu transportul public calatoresc in mare
parte locuitorii care nu Tsi permit sa aiba propriul autovehicul.

Tn cadrul exercitiului de elaborare a propunerii de politica publica, a fost monitorizat transportul public
pentru a stabili viteza medie de deplasare a troleibuzelor. Viteza cea mai mica se inregistreaza in
orele de varf (intervalul 7:00-10:00 si 16:00-19:00), iar viteza cea mai mare in zilele de
weekend. Viteza de deplasare in zilele de odihna este cu 23% mai mare ca in orele de varf in zilele
de lucru’.

Politica publica va analiza o serie de alternative menite sa contribuie la cresterea vitezei de
deplasare si punctualitatii transportului public:

1) Status quo (continuarea politicii actuale);
2) Introducerea benzilor temporare dedicate transportului public in orele de varf;
3) Introducerea benzilor permanente dedicate transportului public.

Recomandarea

Implementarea benzii permanente este solutia cea mai radicala dar si cea care are cele mai multe
avantaje pe termen lung. Elementul principal al succesului acestei optiuni este separarea fizica a
benzii dedicate transportului public si benzilor destinate traficului general.

* Va permite cresterea vitezei medii cu peste 25%.

* Va reduce timpul de deplasare cu cel putin 3 minute pe fiecare segment unde va fi
amenajata banda dedicata;

* Va permite instalarea panourilor electronice care arata in cat timp va veni urmatorul troleibuz
sau autobuz;

* Vaincuraja cetatenii sa utilizeze transportul public;

* Va elibera trotuarele de autovehiculele parcate.

* Va contribui la protejarea mediului ambiant din mun. Chisindu.

* Va permite sa construim un oras pentru oameni.

bd. $tefan cel bd. Grigore Vieru
Mare si Sfant in cazul benzii - str. Bodoni (circ | In cazul benzii
(centru-Buiucani) | dedicate’ - centru) dedicate

14,0 km/h
Viteza medie de deplasare -
14.7 km/h

13,5 km/h

13,9 km/h

' Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public - transportul public a fost monitorizat in zilele: 1 februarie (11:00-13:00;
16:00-19:00); 2 februarie (8:00-10:00, 17:00-19:00); 3 februarie 2018 (11:00-13:00); 13 februarie (17:00-19.00); 14 mai (16:00-19:00).

? Bazandu-ne pe modelul in care viteza medie este cu 25% mai mare in cazul in care existd banda dedicata pentru transportul public conform
rezultatelor obtinute in weekend.
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j Politica publica: Banda dedicata pentru transportul public

Pentru posesorii de autovehicule aceastd politicd ar parea dezavantajoasa, dar pentru ceilalli
locuitori care utilizeaza transportul public zilnic avantajele sunt considerabile Trei minute
castigate de un autobuz/troleibuz care circulad pe banda dedicata = economii zilnice pentru
pasageri de peste 36,000 minute sau 600 de ore (doar pe un singur segment)s.

l. Identificarea problemei

Ambuteiajele din Chisinau reprezinta o provocare atat pentru autoritatile locale, cat si pentru
locuitorii capitalei. Analizand dezvoltarea transportului public, observam ca aceasta este prea lenta
si nu reuseste sa satisfaca cererea. Astfel, alternativa pentru a-si asigura mobilitatea este
autoturismul personal. Soferii, inclusiv si o parte a clasei politice pledeaza pentru extinderea
infrastructurii rutiere. Dar in zona centrala exista posibilitati limitate de a extinde infrastructura. Dar
chiar daca ar exista, este important de mentionat ca largirea bulevardelor si constructia strazilor noi
ar provoca doar o crestere si mai mare a fluxului de autoturisme, inrautatind si mai mult gradul de
congestie a traficului in municipiul Chisinau. Prin urmare, este important de identificat si
implementat politici care ar creste numarul utilizatorilor transportului public si ar reduce numarul de
autovehicule personale/private care circuld pe strazile municipiului Chisinau. Atata timp céat
transportul public va reprezenta a doua solutie preferatd pentru indeplinirea nevoii de mobilitate a
locuitorilor, municipiul Chisindu va continua sa se confrunte cu probleme majore la capitolul
ambuteiajelor.

Cele mai eficiente interventii* pentru reducerea numarului de autovehicule private in orase sunt:
taxarea aditionala pentru tranzitarea unui sector (cu cea mai mare aglomeratie) si oferirea unei
prioritati tot mai mari pentru favorizarea transportului public. In cadrul acestui exercitiu de elaborare a
propunerii de politica publica se va examina optiunea de favorizare a transportului public, avand in
vedere faptul ca transportul public oferd cea mai buna modalitate de a transporta mai multi oameni
folosind mai putin spatiu, contribuind nemijlocit la reducerea ambuteiajelor.

in municipiul Chisinau, transportul public (troleibuzele, autobuzele si microbuzele) face parte
din traficul general al orasului cu cateva mici exceptii, cum ar fi str. Bucuresti (directia Centru -
Botanica). Regimul mixt de functionare reduce semnificativ din atractivitatea transportului public, Tn
conditiile in care unitatile de transport sunt blocate in ambuteiaje, in special in zonele centrale.
Astfel, transportul public poate fi descris ca fiind nesigur, lent, inadecvat, supraaglomerat si
nepregatit sa satisfaca cererea din partea locuitorilor. lar din cauza lipsei de avantaj competitiv, cu
transportul public calatoresc in mare parte locuitorii care nu isi permit sa aiba propriul autovehicul.
Mai mult decat atat, pe langa disconfortul cauzat utilizatorilor, stationarea indelungata in ambuteiaje
contribuie si la cresterea costurilor de operare per pasager si reduce din veniturile municipalitatii.

Cu toate acestea, datele referitor la numarul de calatorii prin intermediul transportului public confirma
faptul ca exista un potential ridicat pentru dezvoltarea in continuare a transportului public, dar

® Ipoteze: 50 de pasageri, 60 de troleibuze/autobuze per ora, banda activd 2 ore dimineata (7:00 - 9:00) si 2 ore dupa masa
(17:00 - 19:00).

“ Basso, Leonardo J., et al. “Congestion Pricing, Transit Subsidies and Dedicated Bus Lanes: Efficient and Practical Solutions
to Congestion.” Transport Policy, vol. 18, no. 5, 2011, pp. 676-684., doi:10.1016/j.tranpol.2011.01.002.
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j Politica publica: Banda dedicata pentru transportul public

cresterea numarului de calatori poate fi realizatd doar prin implementarea politicilor care vor
imbunatati frecventa, viteza si fiabilitatea rutelor de transport public. Conform datelor prezentate de
autoritatile locale, in anul 2017°, numarul total de pasageri transportati cu ajutorul troleibuzelor si
autobuzelor a constituit 136,6 milioane. Din cauza unui sistem deficient de taxare, nu exista date
exacte referitor la numarul de calatorii efectuate cu microbuzul, dar estimarile sunt cuprinse intre 100
de milioane si 180 de milioane de calatorii pe an®.

O solutie pentru imbunatatirea situatiei si reducerii interactiunii transportului public cu
autovehiculele private este instituirea benzilor dedicate pentru transportul public. O asemenea
banda ar permite transportului public sa evite sau sa ocoleasca ambuteiajele, iar viteza ridicata de
deplasare ar putea contribui si la cresterea numarului de pasageri care ar utiliza transportul public.

Succesul benzii dedicate poate fi atins doar atunci cand sunt realizate cateva conditii. in
primul rand trebuie de evaluat capacitatea politiei rutiere de a impune respectarea utilizarii benzii de
circulatie destinate pentru transportul public. In al doilea rand, este important de analizat Si
urmatoarele date cantitative: traficul zilnic; numarul de benzi disponibile pentru traficul general;
numarul de unitati de transport public care tranziteaza zona; numarul locurilor de parcare ce va fi
eliminat; numarul de autoturisme care vireaza la dreapta; si impactul asupra traficului general.
Intarzierile transportului public pot fi reduse o datd cu crearea benzilor dedicate transportului public,
dar totodata pot inrautati si mai mult situatia din cauza faptului ca cererea de trafic deja depaseste
capacitatea benzilor de circulatie.

Politica publica va analiza o serie de alternative menite sa contribuie la cresterea vitezei de
deplasare si punctualitatii transportului public:

1) Status quo (continuarea politicii actuale);
2) Introducerea benzilor temporare dedicate transportului public in orele de varf;
3) Introducerea benzilor permanente dedicate transportului public.

Politica publica va demonstra faptul ca pe unele sectoare implementarea benzilor dedicate
transportului public este justificata datorita beneficiilor economice, sociale, de protectie a mediului si
contribuie la realizarea obiectivelor de planificare strategica in domeniul transportului. Oferirea
prioritatii transportului public va permite o utilizare mai buna a spatiului din cauza ca mai mulli
pasageri pot fi transportati cu ajutorul autobuzelor si troleibuzelor decat cu autovehiculele personale,
iar acest lucru contribuie la o capacitate de transport mult mai mare si la decongestionarea traficului.

Il. Descrierea contextului general

Optiunile examinate pentru Tmbunatatirea vitezei si fiabilitatii transportului public presupun stabilirea
benzilor dedicate transportului public pe urmatoarele segmente: bd. Stefan cel Mare si Sfant (ambele
directii); bd. Grigore Vieru (ambele directii), str. Mitropolit Banulescu Bodoni (perimetrul str.
Constantin Tanase - str. Mateevici) si str. Puskin (perimetrul str. Mateevici - str. Constantin Tanase)
(figura 1).

® Datele statistice au fost oferite de RTEC si PUA.
® http://www.old.viitorul.org/public/publications/3326/ro/studiu_transport.pdf
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j Politica publica: Banda dedicata pentru transportul public

Conditiile de trafic pe Bd. Stefan cel Mare si Sfant

Bulevardul Stefan cel Mare si Sfant reprezintd una dintre cele mai importante artere din municipiul
Chisinau. in orele de varf (7:00 - 10:00 si 16:00 - 19:00) volumul de trafic ajunge la 2,500’ per ora de
autovehicule intr-o singura directie pe 3 benzi latimea carora o constituie 3 m. Cu mici exceptii,
bulevardul are o latime totala de 18 m. Pe bulevard circula 7 rute de troleibuz si 8 rute de autobuz.
Fluxul transportului public constituie 60 unitati per ord. Numarul total al locurilor de parcare
disponibile este 643, cele mai multe fiind concentrate in perimetrul strazilor Ismail - Tighina.

Figura 1. Harta benzilor dedicate transportului public

ety — o

Sursa: Google Maps

Conditiile de trafic bd. Grigore Vieru - str. Mitropolit Banulescu Bodoni si str. Puskin - bd.
Grigore Vieru

Acest segment asigura legatura sectoarelor si suburbiilor cu centrul capitalei. In orele de varf
volumul de trafic in regiunea circului este semnificativ si ajunge la 3,500° de autovehicule pe ora. Pe
acest sector de drum circuld 7 rute de troleibuz si 5 rute de autobuz. Fluxul transportului public
constituie 70 unitati per ora (datele nu includ fluxul de microbuze). Numarul total al locurilor de
parcare disponibile este 160. Traficul pe aceasta portiune se deplaseaza doar intr-o singura directie.
Latimea carosabilului pe segmentul bd. Grigore Vieru - str. Bodoni variaza de la 9.5 m la 10 m (o
banda intre 3 m si 3.5 m). Pe segmentul str. Puskin - bd. Grigore Vieru, in partea superioara latimea
este de doar 8 m (o banda 4 m), incepénd cu str. Sciusev latimea se mareste cu un metru, ajungand
la 9 m (o banda 3 m).

Statutul parcarilor

In perimetrul in care se propune implementarea benzii rezervate pentru transportul public exista 780°
de locuri de parcare. Unele dintre acestea sunt pe trotuar, iar altele pe banda din dreapta (figura 5).
Unele sunt regulamentare, iar altele nu. Sunt portiuni unde zilnic se parcheaza sub semnul care
interzice acest lucru. Fie ca soferii nu sunt amendati de politie, fie sanctiunile aplicate nu sunt
suficiente pentru a schimba comportamentul soferilor. Dar existenta acestor parcari pe banda din
dreapta confirma faptul ca exista posibilitate pentru dedicarea unei benzi pentru transportul public, in

" Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public - transportul public a fost monitorizat in zilele: 1 februarie (11:00-13:00;
16:00-19:00); 2 februarie (8:00-10:00, 17:00-19:00); 3 februarie 2018 (11:00-13:00); 13 februarie (17:00-19.00); 14 mai (16:00-19:00).
8 .
Ibid.
® Ibid.
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j Politica publica: Banda dedicata pentru transportul public

conditiile in care aceasta ar fi creata prin eliberarea benzii ocupate la moment de autovehiculele
parcate.

Prevederile legale

Regulamentul circulatiei rutiere ' contine definitia termenului vehicul de ruta, stabileste tipul de
marcaj cu inscriptia ,BUS” si prevede mai multe indicatoare de informare cu privire la stabilirea
benzii rezervate pentru vehiculele de ruta: a) banda rezervata vehiculelor de ruta (ce se deplaseaza
in aceeasi directie cu fluxul de transport sau in sensul opus de circulatie); b) sfarsitul benzii
rezervate vehiculelor de ruta; c) sfarsitul drumului cu banda rezervata vehiculelor de ruta; si d)
intrare pe drumul cu banda rezervata vehiculelor de ruta (spre dreapta si spre stanga).

Conform regulamentului, in cazul in care banda pentru transportul public este rezervata la marginea
dreapta a carosabilului, vehiculele care efectueaza manevra de virare la dreapta trebuie sa
preselecteze aceasta banda. La fel trebuie sa procedeze si vehiculele care intra cu viraj la dreapta
pe acest drum.

Normativul Tn constructi NCM D.02.01:2014 Proiectarea drumurilor publice nu contine careva
prevederi specifice referitor la modul de implementare a benzilor dedicate pentru transportul public.
Documentul defineste latimea minima admisibild a benzilor de circulatie Tn dependenté de categoria
drumului, dar nu prevede criterii specifice pentru benzile rezervate vehiculelor de ruta.

lll. Alternativele de solutionare a problemei

Optiunea Status quo

Criteriile cele mai importante pentru utilizatorii transportului public sunt viteza de deplasarea
si fiabilitatea. Dar atunci cand transportul public nu respecta orarul stabilit si acesta este blocat in
ambuteiajele constante din municipiul Chisindu, acesta nu poate fi considerat rapid si sigur. O data
ce utilizatorul nu observa avantajele utilizarii transportului public, acesta cauta alte alternative pentru
a-si asigura mobilitatea. De cele mai deseori, aceastd alternativd o reprezintd utilizarea
autovehiculului personal. Tn anul 2017 in municipiul Chisinau erau finregistrate 285,440 de
autovehicule dintre care 202,103 de autoturisme private”. Comparand aceste date cu anul 2009
observam o crestere de 32% a numarului total de autovehicule si 30% a numarului de autoturisme
privatem. Aceste date confirma faptul ca utilizarea transportului privat, devine optiunea preferata a
locuitorilor municipiului in defavoarea transportului public.

in cadrul exercitiului de elaborare a propunerii de politicd publicd, a fost monitorizat' transportul
public pentru a stabili viteza medie de deplasare a troleibuzelor. Viteza cea mai mica se
inregistreaza in orele de varf (intervalul 7:00-10:00 si 16:00-19:00), iar viteza cea mai mare in zilele
de weekend. Datele pentru rutele monitorizare sunt prezentate in tabelul 1. Viteza de deplasare in
zilele de odihna este cu 23% mai mare ca in orele de varf in zilele de lucru.

Pe langa faptul ca transportul public are o viteza mica de deplasare din cauza ambuteiajelor, studiile
mai arata faptul ca pana la 25%" din toatd durata calatoriei o reprezintd perioada de stationare

" Hotararea Guvernului nr. 357/2009 cu privire la aprobarea Regulamentului circulatiei rutiere - http://lex.justice.md/md/331491/

" http://date.gov.md/ro/system/files/resources/2018-01/RST tip raion.xlsx

2 http://www.old.viitorul.org/public/publications/3326/ro/studiu_transport.pdf

'3 Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public - transportul public a fost monitorizat in zilele: 1 februarie (11:00-13:00;
16:00-19:00); 2 februarie (8:00-10:00, 17:00-19:00); 3 februarie 2018 (11:00-13:00); 13 februarie (17:00-19.00); 14 mai (16:00-19:00).

" Taylor, M.A.P. (1996) Planning and Design for On-Road Public Transport in Traffic Engineering and Management. Edited by Ogden, K.W.
and Taylor, S.Y. Department of Civil Engineering. Clayton, Victoria.
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pentru imbarcarea si debarcarea pasagerilor. Astfel, pe aceeasi distanta, in conditii similare de trafic,
deplasarea cu transportul public ar fi cu cel putin 1/4 mai indelungata decat cu automobilul personal.
Mai mult, daca cresterea numarului de automobile personale se va mentine si in continuare atunci
viteza de deplasare a transportului public va continua sa scada. Acest fapt va contribui la scaderea
numarului de pasageri si la neatractivitatea transportului public.

Tabelul 1. Viteza medie de deplasare (pe tot traseul)’

Viteza medie de deplasare Ruta 10 Ruta 22 Ruta 24 Ruta 25
Intervalul 10:00-13:00 (zi de lucru) 15,7 km/h N/A 16 km/h 16,1 km/h
Intervalul 16:00-19:00 (zi de lucru) 12,9 km/h 14,0 km/h 14,3 km/h 14,7 km/h
Intervalul 10:00-13:00 (weekend) 16,9 km/h N/A 17,3 km/h 17 km/h

Sursa: Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public

Viteza de deplasare afecteaza si punctualitatea, care este un alt factor important pentru utilizatori. in
cadrul unui exercitiu de monitorizare efectuat de organizatia Primaria Mea'® s-a constatat faptul ca in
aproximativ 40% din cazuri, transportul public inregistreaza o abatere peste norma admisibila de la
orar. Utilizatorul transportului public, nestiind exact cand va veni urmatorul autobuz sau troleibuz este
nevoit sa astepte mai mult la statie. Cauza principala a nerespectarii orarului sunt ambuteiajele si
nerespectarea indicatoarelor rutiere care interzic stationarea si oprirea in statiile de transport public
de catre soferii din capitala.

Fara interventii care ar imbunatati situatia traficului din municipiul Chisinau, transportul public va
continua sa petreaca tot mai mult timp in ambuteiaje, astfel crescand costul de operare a unitatilor
de transport. Datele financiare ale RTEC si PUA releva o situatia economica dificila, iar fara
subventiile din partea bugetului municipal, care doar in ultimii doi ani au crescut cu 23% ajungand la
MDL 250 milioane'’, acestea nu ar mai fi putut activa.

Luand in considerare toate dezavantajele specificate mai sus, atractivitatea transportului public va
continua sa se inrautateasca, costurile vor continua sa creasca mai repede decéat veniturile, numarul
de pasageri va scadea, iar numarul de autovehicule personale va continua sa creasca inrautatind si
mai mult gradul de congestie. Fara politici care ar favoriza dezvoltarea transportului public si ar oferi
avantaje tangibile in comparatie cu utilizarea automobilului personal, autoritatile nu vor reusi sa
convinga locuitorii capitalei sa utilizeze transportul public. lar daca vom incepe sa mergem toti cu
masina, in cativa ani nu se va mai circula deloc.

Optiunea 1
Introducerea benzilor temporare dedicate transportului public in orele de varf

Traficul in municipiul Chisindu este in continua ascensiune din cauza cresterii numarului
populatiei, dar si din cauza diversificarii activitatilor locuitorilor care necesita mai multe

' Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public - transportul public a fost monitorizat in zilele: 1 februarie (11:00-13:00;
16:00-19:00); 2 februarie (8:00-10:00, 17:00-19:00); 3 februarie 2018 (11:00-13:00); 13 februarie (17:00-19.00); 14 mai (16:00-19:00).

16 http://primariamea.md/troleibuze-inovatii-sau-regres/

' Raportul financiar RTEC si PUA
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calatorii. Situatia de pe drumuri demonstreaza faptul ca politicile autoritatilor nu au reusit sa
satisfaca aceasta cerere. Solutia de a construi noi drumuri in oras, in special in zona centrala, nu
este fezabila, dar chiar daca si ar fi, atunci constructia de noi drumuri sau largirea celor existente
doar va contribui la cresterea numarului de autovehicule. Prin urmare, este necesar de examinat alte
posibilitdti de a satisface nevoia de mobilitate a locuitorului din municipiul Chisindu. Dezvoltarea
transportului public reprezinta una dintre aceste solutii. Anume transportul public este recunoscut ca
fiind cel mai eficient la transportarea unui numar mare de persoane utilizadnd un spatiu redus si fiind
prietenos cu mediu.

O solutie pentru imbunatatirea situatiei si reducerii interactiunii transportului public cu
autovehiculele private este instituirea benzilor temporare dedicate pentru transportul public
in orele de varf. O asemenea banda ar permite transportului public sa evite sau sa ocoleasca
ambuteiajele atunci cand acestea sunt cele mai mari, iar viteza mai ridicata de deplasare ar putea
contribui si la cresterea numarului de pasageri care ar incepe sa utilizeze transportul public.

Benzile dedicate pentru transportul public au fost implementate Th mai multe oras din Europa, Asia si
America de Sud. Cele mai extinse benzi pentru transportul public sunt la Londra, unde reteaua are
peste 240 de km si la Paris unde existd peste 190 de km. In alte orase Europene acest indicator
variaza de la 70 la 140 de km'®. La Paris, viteza de deplasare a transportului public este cu 25% mai
mare atunci cand acesta circula pe benzile destinate transportului, iar la Londra aceasta decizie a
contribuit la cresterea numarului de calatori™.

Alternativa examinata propune stabilirea benzilor temporare dedicate transportului public pe
urmatoarele segmente: bd. Stefan cel Mare si Sfant (ambele directii); bd. Grigore Vieru (ambele
directii), str. Mitropolit Banulescu Bodoni (perimetrul str. Constantin Tanase - str. Mateevici) si str.
Puskin (perimetrul str. Mateevici - str. Constantin Tanase) (figura 1). Banda va fi activa luni-vineri
doar in intervalul 7:00-10:00 si 16:00-19:00. In afara acestor ore, banda va putea fi utilizata de
traficul general din capitala.

In intervalul orelor de varf, pe bulevardul Stefan cel Mare circula peste 60 de autobuze si troleibuze
pe ora, iar pe bulevardul Grigore Vieru 70 de autobuze si troleibuze pe ora (datele respective nu
includ microbuzele)zo. Volumul ridicat al unitatilor de transport public ce traverseaza aceste portiuni
reprezinta o justificare n plus pentru oferirea unei benzi de circulatie transportului public. Londra,
care are una dintre cele mai extinse retele de benzi dedicate transportului public, de regulg,
implementeaza politica respectiva pe sectoarele unde numarul de autobuze depéaseste 65 pe ora.

Pentru solutionarea problemei virdrii la dreapta solutia ar fi ca pe o portiune de 50-100 m sa fie
permisa deplasarea traficului general (figura 2). Dar posibilitatea intrarii pe banda dedicata va reduce
din utilitatea acesteia si va ingreuna semnificativ posibilitatea de stabilire a incalcarii regulilor de
circulatie de catre soferi.

O conditie esentiala pentru succesul benzii de circulatie este asigurarea faptului ca banda nu va fi
utilizatd de soferi pentru a evita ambuteiajele. Problema respectiva a fost observata si in alte orase
unde s-a implementat propunerea. Solutile de rezolvare: fie sunt amplasate camere de
supraveghere, fie aceste sectoare sunt patrulate de politia rutiera (la etapa initiala) pentru a preveni
incélcarile si pentru a educa soferii. Dar si utilizarea acestor solutii nu poate preveni in intregime
incalcarile regulamentului circulatiei din partea soferilor. Numarul mare de masini parcate
neregulamentar (pe trotuar, sub semnul de interzicere a opririi si stationarii, in statiile de asteptare a

8 https://www.openstarts.units.it/bitstream/10077/6180/1/48D_KepaptsoglouPyrialakouMiliotiKarlaftisTsamboulas.pdf
19 .
Ibid.
% Microbuzul la fel este transport public, dar din cauza constréngerilor nu a fost posibila monitorizarea frecventei si vitezei medii.
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transportului public) demonstreaza faptul ca politia fizic nu reuseste sa patruleze toate aceste
portiuni. Pentru a evita ambuteiajele, soferii incalca si marcajul longitudinal compus dintr-o linie
dubla, astfel inexistenta barierelor fizice care nu ar permite traficului general sa se deplaseze pe
banda dedicata va reduce semnificat din utilitatea benzii.

Figura 2. Optiunile pentru implementarea benzii dedicate transportului public

L NI RS,

BUS BUS BUS BUS

/
/
| /

[
BUS | F BUS | IF ST

Avand in vedere faptul ca optiunea respectiva prevede ca banda pentru transportul public sa fie
activa doar in anumite ore, se recomanda marcarea cu indicatorul BUS™ si instalarea indicatoarelor
rutiere care ar informa soferii despre orele de activitate a benzii respective. Optiunea 1 prevede
instalarea a 60 de indicatoare rutiere (un indicator MDL 750) care vor atentiona soferii referitor la
existenta benzii rezervate pentru transportul public si aplicarea a 13 km de marcaj rutier (1 km de
marcaj - MDL 4,000). Costul acestei optiuni este aproximativde MDL 97,000.

BUS

Optiunea 2
Introducerea benzilor permanente dedicate transportului public

Alternativa examinata propune stabilirea benzilor permanente dedicate transportului public
pe urmatoarele segmente: bd. Stefan cel Mare si Sfant (ambele directii); bd. Grigore Vieru (ambele
directii), str. Mitropolit Banulescu Bodoni (perimetrul str. Constantin Tanase - str. Mateevici) si str.
Puskin (perimetrul str. Mateevici - str. Constantin Tanase) (figura 1). Banda va fi activa 24 de ore si 7
zile pe saptdamana si destinata doar pentru transportul public si biciclisti.

Benzile permanente vor fi delimitate prin instalarea unor piloni sau unei borduri cu elemente
reflectorizante care sa separe fizic banda respectiva de traficul general. Separarea fizica ar creste
semnificativ gradul de respectare a noilor reguli de circulatie, in comparatie cu alternativa precedenta
care prevede doar un marcaj rutier special si instalarea indicatoarelor rutiere (figura 3). Tn municipiul
Chisinau se parcheaza mult neregulamentar din cauza ca polita rutierd nu are o aplicare uniforma
privind sanctionarea, dar si fizic nu reuseste sa fie prezenta de fiecare data cand un sofer incalca
regulile. Acest risc exista si in cazul in care banda dedicata transportului nu va fi separata fizic. Din
aceste considerente, optiunea respectivda prevede separarea fizica pentru a creste gradul de
respectare a noilor reguli. Avantajul major al instalarii barierelor fizice este faptul ca nu mai este
nevoie de un politist la fiecare intersectie pentru a pastra banda libera doar pentru transportul public.
Pilonul sau bordura va asigura respectarea regulamentului circulatiei rutiere 24 de ore si 7 zile pe
saptamana.

Exista diferite optiuni referitor la nivelul si gradul de acces pe aceasta banda rezervata. Unele orase
permit ca aceasta sa fie utilizatd inclusiv de biciclisti, taxi-uri si serviciile de urgenta, altele exclusiv
pentru transportul public de capacitate mare. La etapa initiala, pentru a spori sansele unei

' Hotararea Guvernului 357/2009 cu privire la aprobarea Regulamentului circulatiei rutiere, http://lex.justice.md/md/331491/
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implementari cu succes, pentru municipiul Chisindu este recomandabil ca aceasta banda sa fie
utilizata doar de transportul de capacitate mare si biciclisti.

Figura 3. Banda dedicata transportului public separata fizic de traficul general

Chisindu

Cercetarile si experienta altor orase, au aratat ca separatoarele fizice au valoare adaugata in cazul
in care sunt instalate pe distante extinse, fara a fi intrerupte. O posibilitate ar fi ca virarea la dreapta
sa fie efectuata din a doua banda (figura 4), dar acest lucru este interzis de Regulamentul circulatiei
rutiere si ar crea numeroase situatii de conflict si haos aditional in trafic. Prin urmare, virarea la
dreapta ar trebui sa fie permisa de pe banda rezervata pentru transportul public, iar pentru a asigura
acest lucru, separatoarele fizice nu vor fi instalate pe o distanta de 50 m - 100 m (in dependenta de
volumul de trafic).

Optiunea 2 prevede instalarea a 60 de indicatoare rutiere care vor atentiona soferii referitor la
existenta benzii rezervate pentru transportul public si instalarea barierelor fizice care nu vor permite
accesul traficului general pe o distanta de 13 km (cu exceptia vehiculelor care vireaza la dreapta).
Costul unui stlp din plastic variaza de la MDL 150 la MDL 250. Costul acestei optiuni este
aproximativde MDL 2 milioane.

Figura 4. Virarea la dreapta in cazul benzii permanente pentru transportul public

I

e E

Avantajele benzii dedicate transportului public

Cresterea vitezei de deplasare a transportului public

Stabilirea benzii dedicate pentru transportul public va creste viteza de deplasare si imbunatati timpul
de calatorie. O crestere cu 25% a vitezei medii va micsora timpul de deplasare cu 3 minute (1 minut
per km). Pe langa reducerea costului de operare si pasagerii vor avea mai mult timp la dispozitie.
Efectul singular ar parea sa nu fie unul semnificativ, dar extrapolandu-l la sistemul de transport,
beneficiile devin vizibile. Timpul de calatorie mai scurt, in raport cu traficul general (autoturismele
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personale) reprezintd un avantaj competitiv si, in teorie, ar trebui sa convinga o parte din cetateni sa
schimbe autoturismul privat in favoarea transportului public.

In anul 2016, primaria orasului Cluj a implementat un proiect pilot pentru banda rezervata
transportului public pe o distanta de 300 m pentru a putea masura impactul si pentru a educa soferii,
iar In 2017 a fost extins pe distanta de 1,6 km. in primele trei luni de implementare, timpul de
calatorie s-a redus cu 50% pe distanta unde banda este activa si func’;ioneazézz. Economia de timp
a fost resimtita pe intreg traseul, aceasta diminuand-se cu 20%.

Respectarea orarului si cresterea gradului de punctualitate

Pe langa viteza de deplasare, un alt factor important pentru utilizatori care reflecta calitatea si
performanta Thalta a serviciilor de transport este punctualitatea. Stabilirea benzii dedicate, va oferi
posibilitatea transportului public de a evita ambuteiajele, care la randul sau va contribui la cresterea
gradului de respectare a orarului. Punctualitatea mai buna va reduce si din timpul de asteptare a
unui pasager la statie.

Tabelul 2. Conditiile pentru implementarea benzii in alte tari

Localitatea Numarul de
autobuze
Ottawa, Canada® >20/h
Statele Unitele ale Americii®* ntre 60-90/h
Londra, Anglia®® >65/h

Reducerea costurilor de operare a unitatilor de transport

O data ce transportul public trebuie sa stea mai putin timp in ambuteiaje, atunci vor fi cheltuite si mai
putine resurse pentru operarea acestora. O crestere cu 25% a vitezei medii pe bd. Stefan cel Mare si
Sfant va micsora timpul de deplasare cu 3 minute.

Atractivitatea sporita a transportului public

Luand in considerarea toate avantajele specificate mai sus, atractivitatea transportului public ar
trebui sa se imbunatateasca: mai multi pasageri si mai putine autovehicule personale pe drumurile
din Chisindu. Totodata, in conditile in care chiar se reuseste convingerea utilizatorilor s& se
transfere de la automobilele personale la transportul public, ar putea fi decongestionate unele
portiuni si redus nivelul de poluare a aerului.

Alte efecte colaterale

Existenta unei benzi mai putin aglomerate, ar putea reprezenta un avantaj si pentru serviciile de
urgentd, care in cazuri de ambuteiaje puternice vor avea posibilitatea sa ocoleasca mai usor traficul
blocat. Un alt avantaj al dezvoltarii unei retele de benzi pentru transportul public este ca aceasta ar

2 https://actualdecluj.ro/cat-de-eficiente-sunt-benzile-dedicate/
Bap Summary of Design, Policies and Operational Characteristics for Shared Bicycle/Bus Lanes.” National Center for Transit Research,
www.nctr.usf.edu/2012/07/a-summary-of-design-policies-and-operational-characteristics-for-shared-bicyclebus-lanes/.
* Ferreira. “ASSESSING TRAVEL TIME IMPACTS OF MEASURES TO ENHANCE BUS OPERATIONS: PART 1: PAST EVIDENCE
ZRS’EVIEWED." Home - Transport Research International Documentation - TRID, 30 Nov. 1999, trid.trb.org/view/658206.

Ibid.

m www.ipre.md 12



j Politica publica: Banda dedicata pentru transportul public

putea fi folosita inclusiv si de biciclisti. Latimea benzii de 3m-3.5m nu reprezinta conditia ideala, dar
ar fi o imbunatatire fata de status quo. Totodata, in cazul instituirii benzii dedicate pentru transportul
public, ar fi create premisele necesare pentru eliberarea unor portiuni de trotuar si benzi destinate
pentru circulatie de masinile parcate neregulamentar care, de cele mai dese ori si creeaza
impedimente majore pentru transportul public.

Tabelul 3. Viteza medie de deplasare (status quo vs. banda dedicaté)26

bd. $tefan cel bd. Grigore Vieru
Mare si Sfant in cazul benzii - str. Bodoni (circ | In cazul benzii
(centru-Buiucani) | dedicate” - centru) dedicate

14,0 km/h
Viteza medie de deplasare -
14.7 km/h

13,5 km/h

13,9 km/h

Sursa: Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public
IV. Provocarile la amenajarea benzii dedicate transportului public

Banda dedicata transportului public nu poate fi implementata pe toate portiunile de drum. Mai
mult decat atat, implementarea acesteia nu este intotdeauna fezabild din cauza spatiului limitat sau
din cauza efectelor negative disproportionate pe care le poate avea asupra celorlalti participanti Tn
trafic. n anul 2017%, primaria municipiului Bucuresti a sistat implementarea proiectului doar dupa
cateva ore dupa ce acesta a creat haos si ambuteiaje kilometrice. Dupa acest esec, autoritatile
locale nu au mai revenit asupra acestui proiect.

Implementarea benzii unice pentru transportul public va reduce numarul locurilor de parcare
pe segmentele de drum unde vor fi implementate aceste benzi. Acest lucru va fi cauzat ca
urmare a interzicerii parcarii pe partea dreapta pentru a reduce contactul dintre unitatile de transport
public si autovehiculele personale. Reducerea semnificativa a locurilor de parcare in zona centrala,
in conditile Tn care numarul acestora este unul redus, reprezintd un dezavantaj. Locuitorii
municipiului Chisinau, n special soferii insistd asupra faptului ca trebuie create mai multe locuri de
parcare, iar autoritatile locale dintotdeauna au promis ca vor incerca sa promoveze politici care ar
duce la amenajarea acestor parcari.

Instalarea stalpilor de separare (bariera fizicd) va limita flexibilitatea carosabilului. In cazul in
care un troleibuz sau autobuz se va defecta pe aceasta banda, atunci unitatile de transport care deja
au intrat pe acest segment de drum vor fi blocate. Barierele fizice nu vor permite ocolirea unei unitati
de transport defecte. Totodata, sunt cazuri cand pe banda din dreapta stationeaza temporar
autovehiculele care deservesc magazinele sau restaurantele din apropiere. Pentru rezolvarea
acestei probleme ar fi necesara proiectarea unor buzunare suplimentare care ar permite tractarea
vehiculelor defecte sau celor care deservesc anumite unitdti. Dar acest lucru ar necesita
redimensionarea strazilor. Avand in vedere faptul ca bd. Stefan cel Mare si Sfant a fost recent
renovat, posibilitatea de realizare a acestor buzunare este limitata.

% Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public - transportul public a fost monitorizat in zilele: 1 februarie (11:00-13:00;
16:00-19:00); 2 februarie (8:00-10:00, 17:00-19:00); 3 februarie 2018 (11:00-13:00); 13 februarie (17:00-19.00); 14 mai (16:00-19:00).

? Bazandu-ne pe modelul in care viteza medie este cu 25% mai mare in cazul in care exista banda dedicata pentru transportul public conform
rezultatelor obtinute in weekend.

» https://www.hotnews.ro/stiri-administratie_locala-21722827-primaria-capitalei-implementa-luna-iunie-benzi-unice-pentru-ratb-soseaua-
bucuresti-ploiesti-piata-presei-libere-dul-kiseleff-calea-dorobantilor-dar-colentina-linia-tramvaiului-21.htm
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La etapa initiala, ambuteiajele s-ar putea inrautati din cauza faptului ca va fi redusa
capacitatea drumului prin interzicerea circulatiei pe o banda. Introducerea benzii unice din
orasul Bucuresti confirma acest fapt. Dupa doar o zi, autoritatile locale au stopat implementarea
proiectului. Totodata, in cadrul unor simulari, s-a constatat ca viteza medie de deplasarea a traficului
general ar putea descreste cu 2 km/h*®. Acest element va contribui la o rezistentd majora din partea
soferilor care vor pune presiune pe autoritatile locale sa nu permitd extinderea si dezvoltarea
benzilor dedicate exclusiv transportului public. Avantajul optiunii respective consta in faptul ca de
cele mai multe ori, banda din dreapta este blocatd de masinile parcate neregulamentar (figura 5).
Astfel, traficul general oricum nu utilizeazé aceastd banda la capacitate maximé. In aceste conditii,
eliberarea acestei benzi de autovehiculele parcate neregulamentar si utilizarea ei exclusiv de
transportul public va avea un impact negativ redus.

Figura 5. Masini parcare neregulamentar pe banda din dreapta (bd. Stefan cel Mare si Sfant).

Sursa: Pozele autorului

Pe langa virarea la dreapta, o problema majora o reprezinta si virarea la stanga (bd. Stefan cel Mare
si str. Alecsandri sau bd. Stefan cel Mare si str. Puskin). Introducerea benzii dedicate pentru
transportul public ar concentra tot traficul care merge in continuare pe Stefan cel Mare doar pe o
singura banda. Existenta spatiului pe banda din dreapta va reprezenta o tentatie majora pentru soferi
de a o utiliza, diminuand la zero utilitatea si eficienta benzii dedicate, in cazul in care nu va exista
separare fizica intre banda pentru traficul general si banda pentru transportul public.

V. Sumarul alternativelor

Informatia din tabelul 4 confirma faptul ca nu exista optiuni care ar solutiona problema fara sa existe
consecinte sau impact negativ. Orice tentativa de a dezvolta transportul public intotdeauna va crea
rezistentd din partea soferilor si va reduce din dorinta autoritatilor locale de a propune schimbari
drastice in domeniu. Totusi, optiunea status quo are cele mai putine avantaje. Fara interventii si
politici de favorizare a transportului public, situatia va continua sa se Tnrautateasca. Nici pasagerii Si

2 Basso, Leonardo J., et al. “Congestion Pricing, Transit Subsidies and Dedicated Bus Lanes: Efficient and Practical Solutions to
Congestion.” Transport Policy, vol. 18, no. 5, 2011, pp. 676-684., doi:10.1016/j.tranpol.2011.01.002.
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nici soferii nu vor fi multumiti de situatia creata. Din aceste considerente nu se recomanda pastrarea
optiunii status quo.

Tabelul 4. Sumarul alternativelor

Costul de tran\g:)izri‘ului Traficul Suppaor:::m Suppaorlt'te:m Usurinta de | Acceptabilita-
implementare public general pasagerilor soferilor implementare tea politica

2,500
vehicule/h
3 benzi

Status quo

Risc ridicat de
nerespectare
a marcajului

1. Banda MDL 97,000
temporara

2. Banda MDL 2,000,000
permanenta

Banda temporara

Banda temporara reprezinta o solutie care cel putin teoretic ar avea mai multe avantaje fata de
benzile permanente.

e Activa doar in orele de varf, fiind disponibila pentru traficul general in celelalte ore;

e Ar permite pastrarea a 780 de locuri de parcare in intervalul in care banda dedicata nu
functioneaza;

* Ar permite pastrarea sagetii pentru virarea la dreapta;

Dar toate aceste avantaje sunt conditionate de faptul daca este posibila asigurarea unui nivel inalt de
conformare si respectare a regulilor de circulatie. Avand in vedere numeroasele cazuri in care soferii
din capitala nu respecta marcajul rutier sau indicatoarele rutiere, putem conchide ca si in cazul benzii
temporare exista un risc major ca aceasta banda sa fie abuzata. Totodata, faptul ca banda va fi
activa doar in anumite zile si ore, va crea o anumita confuzie, iar complexitatea regulilor la fel ar
putea contribui la reducerea utilitatii benzii.

Banda permanenta

Aceasta solutie este cea mai radicala dar si cea care are cele mai multe avantaje pe termen lung.
Elementul principal al succesului acestei optiuni este separarea fizica a benzii dedicate transportului
public si benzilor destinate traficului general. Acest element va creste semnificativ nivelul de
conformare din partea soferilor. Astfel probabilitatea realizarii avantajelor este mai ridicatd n
comparatie cu optiunea 1.

* Va permite cresterea vitezei medii cu peste 25%.
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* Va reduce timpul de deplasare cu cel putin 3 minute pe fiecare segment unde va fi
amenajata banda dedicata;

* Va permite instalarea panourilor electronice care arata in cat timp va veni urmatorul troleibuz
sau autobuz;

* Vaincuraja cetatenii sa utilizeze transportul public;

* Va elibera trotuarele de autovehiculele parcate.

* Va contribui la protejarea mediului ambiant din mun. Chisinau.

* Va permite sa construim un oras pentru oameni.

Rezistenta autoritatilor si soferilor va fi extrem de ridicata. Soferii doresc sa fie implementate masuri
de fluidizare a traficului, dar nu masuri care ar produce un trafic si mai anevoios. Dar valoarea
acestei politici ar trebui analizata prin prisma efectului social produs asupra tuturor participantilor si
nu doar a unui grup sau a unui sofer individual. Unica solutie de rezolvare a ambuteiajelor din
municipiul Chisinau este reducerea numarului de autovehicule care tranziteaza o anumitd zona.
Constructia de parcari gratuite, constructia de noi strazi, largirea si reabilitarea bulevardelor doar va
atrage un flux aditional de masini, care vor contribui si mai mult la inrautatirea gradului de congestie.

Trei minute castigate de un autobuz sau troleibuz care circula pe banda dedicata, pare sa nu
fie mult. Dar daca se ia in calcul faptul ca pe acel traseu circula 60 de unitati de transport
public pe ora, cu care sunt transportati cate 50 de pasageri, atunci pasagerii ar economisi
peste 36,000 minute sau 600 de ore (doar pe un singur segment) zilnic. Acest rezultat
depéaseste cu mult inconvenientele cauzate automobilelor personale cu care de cele mai deseori
circula 1 sau 2 persoane.

Unul din scopurile politicilor de favorizare a transportului public este crearea de piedici aditionale
pentru posesorii de autovehicule pentru reducerea numarului de calatorii pe unele coridoare. Daca
initial fluxul de autovehicule, care la moment este de aproximativ de 2,500 vehicule/h (intr-o directie
la o ora de varf) va trebui sa utilizeze doar 2 benzi in loc de 3, dupa o anumita perioada, o parte din
autovehicule vor renunta sa mai tranziteze aceasta zona din cauza acestor schimbari.

Reducerea numarului de parcari de pe trotuar si de pe banda dreapta (aproximativ 780 de locuri de
parcare) la fel ar trebui sa descurajeze traficul din zona. Cu cat posibilitatea de a gasi un loc de
parcare este mai mica, cu atdt mai mare este ezitarea de a lua masina personald intr-o anumita
regiune.

VI. Recomandarea

Optiunea care ofera cele mai multe avantaje si un grad de prioritate mai inalt pentru
transportul public este stabilirea benzilor permanente dedicate transportului public pe
urmatoarele segmente: bd. Stefan cel Mare si Sfant (ambele directii); bd. Grigore Vieru (ambele
directii), str. Mitropolit Banulescu Bodoni (perimetrul str. Constantin Tanase - str. Mateevici) si str.
Puskin (perimetrul str. Mateevici - str. Constantin Tanase) (figura 1). Banda va fi activa 24 de ore si 7
zile pe saptdamana si destinata doar pentru transportul public si biciclisti.

Politicile care vor oferi prioritate la deplasarea transportului public, cuplate si cu alte initiative de
crestere a gradului de confort, fiabilitatii si frecventei au cea mai buna sansa de a imbunatati si
rezolva problema ambuteiajelor din capitald. La etapa initiala, implementarea benzilor exclusive
pentru transportul public vor ingreuna traficul general pe aceste portiuni. Totodata, tinand cont de
necesitatea de a proteja mediul, de a reduce nivelul emisiilor si de obiectivul general al strategiei de
transport care trebuie sa asigure un nivel Tnalt de mobilitate urbana, beneficiile unei astfel de politici
sunt mai mari decét eventualele costuri.

Analiza vitezei medii a transportului public pe parcursul saptaménii si in weekend demonstreaza
faptul ca prin implementarea benzii unice pentru transportul public sunt create premise de crestere a
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vitezei medii cu pana la 25% (tabelul 5). Rezultate similare au fost inregistrate si in alte orase unde a
fost implementata actiunea respectiva.

Totodata, aceasta solutie trebuie privitd ca un prim pas pentru favorizarea transportului public.
Pentru a obtine rezultate si mai bune, trebuie dezvoltate si alte politici complementare: introducerea
biletului electronic; dezvoltarea conceptului de park & ride; introducerea parcarilor cu plata n
municipiul Chisinau; implementare semaforizarii inteligente si imbunatatirea semnificativa a nivelului
de confort oferit de transportul public (ex. aer conditionat in interiorul troleibuzelor si autobuzelor).

Tabelul 5. Viteza medie de deplasare (status quo vs. banda dedicata)

bd. $tefan cel bd. Grigore Vieru
Mare si Sfant in cazul benzii - str. Bodoni (circ | In cazul benzii
(centru-buiucani) | dedicate® - centru) dedicate

14,0 km/h
Viteza medie de deplasare -
14.7 km/h

13,5 km/h

13,9 km/h

Sursa: Calculele autorului in baza monitorizarii deplasarii transportului public

Un pas esential pentru obtinerea succesului la implementarea acestei politici este elaborarea unei
strategii comprehensive de comunicare. Aceasta trebuie sa prezinte avantajele cheie ale acestei
initiative si beneficiile pentru comunitate.

» Traficul din Chisindu continua sa creasca si pentru a rezolva problema trebuie implementate
politici care ar imbunatati situatia;

e Transportul public este mult mai eficient pentru transportarea unui numar mare de pasageri
raportat la spatiul utilizat;

* Acordarea prioritatii transportului public va creste fiabilitatea serviciului si atractivitatea
acestuia;

* Dezvoltarea transportului public va permite asigurarea mobilitatii si protectiei mediului
inconjurator;

* Chiar daca unele grupuri (soferii) ar parea sa fie perdanti, acordarea prioritatii transportului
public ofera beneficii nete incluzand toti locuitorii municipiului Chisinau.

Implementarea benzilor rezervate pentru transportul public va crea probleme si inconveniente la
inceput, asa cum s-a intdmplat in majoritatea oraselor. Pentru posesorii de autovehicule aceasta
politica ar parea dezavantajoasa, dar pentru ceilalti locuitori care utilizeaza transportul public zilnic,
avantajele sunt considerabile. Dar pentru obtinerea acestor avantaje este nevoie de o perioada de
adaptare si de o bund campanie de informare. lar Tn momentul in care pasagerul va vedea ca
transportul respecta graficul si ajunge la timp la destinatie, atunci va incepe sa creasca suportul
pentru astfel de politici.

% Bazandu-ne pe modelul in care viteza medie este cu 25% mai mare in cazul in care exista banda dedicata pentru transportul public conform
rezultatelor obtinute in weekend.
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