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REPERE CONCEPTUALE ALE LUCRARII

Actualitatea gi importanta studiului. Reteaua de transport si infrastructura de
transport rutier, per ansamblu, au un rol indispensabil Tn mentinerea echilibrului
social-economic al Republicii Moldova, deoarece incorporeaza factori care
contribuie, Tn mod decisiv, la functionarea sistemului economic al tarii si garanteaza
un nivel de trai Tnalt pentru populatie, precum si premise pentru dezvoltarea unei
economii durabile.

Tn zilele noastre, cdile de comunicatie si de transport rutier au devenit factori
ordine de idei, dezvoltarea retelei de transport rutier poate s& devind un instrument
eficient si modern n procesul de organizare si amenajare a teritoriului. Tn acelasi
timp, transportul ca ramurd specificd a productiei materiale si ca verigd de baza in
sistemul economic are legatura directd cu toate aspectele relationate de protectia
mediului si a peisajului geografic si reprezintd una din sursele de poluare ale
mediului/peisajului geografic.

Problema interactiunii sistemului de transport si a mediului reuneste un sir de
aspecte tehnice, economice, teritoriale, sociale, tehnologice, urbane, medicale,
biologice s.a. Prin urmare, solutionarea acestei probleme ar fi posibild pe baza unei
cercetari integrate de caracter interdisciplinar. Atare aspecte pot fi solutionate de
stiinta geograficd, Tn limitele careia abordarile economico-geografice si cele de
protectie ale mediului permit cercetarea caracteristicilor teritoriale ale impactului
transportului rutier asupra mediului. O abordare sistematicd a interactiunii dintre
sistemul de transport rutier si mediu lipseste si ca urmare a absentei unor indicatori
calitativi pentru studierea impactului transportului rutier Tn limitele sistemului de
transport.

Descrierea situatiei in domeniul de cercetare si identificarea problemei de
investigagie: unele dintre studiile importante axate pe modelele structurale tipice ale
retelei de transport rutier Si pe analiza retelelor de transport sunt cele ale lui Ullman
E. L. [1], Taaffe E. J. [2], Chorley R.J. si Hagget P., Nysten J. si Decey M., Walker
G., Kansky K. [3], White H. P., Rodrigue J.-P. [4]. Lucrdrile lui Kubey M. [5], Xie
F. si Levinson D. [6] dezvoltd noi indicatori care iau Tn calcul fluxul de marfuri si
calitori in reteaua rutierd pentru masurarea structurii retelei rutiere. in scoala
geograficd rusd, putem mentiona studiile lui Bernstein-Kogan S.V. [7], Nikolsky
1.V. [8], Belousov I.I. [9], Bugromenko V.N. [10], Babkov V.F. [11], Filina V.N.
(1981) [12], Milkov F.N. (1973) [13], Dyakonov K.N. (1974, 1978) [14], Tarhov
S.A. (1989, 2005) [15].

Din reprezentantii scolii geografice roménesti care au cercetat acest domeniu,
putem mentiona Alinescu C. (1915); Diaconescu Em. (1939); Vulcdnescu R. (1974)



[16], lanos I. (1987); Benedek J. (2004); Pop Gr. P. (1984) [17] Talanga C. (2000)
[18], Muntele I. (2003) [19], Groza O. (1996, 1998, 2002) [20].

Analiza literaturii de specialitate Tn Republica Moldova scoate Tn evidenta
nivelul redus de studiere a problematicii relatiei transport rutier — peisaj geografic. n
acest sens, putem mentiona lucrdrile geografilor autohtoni: Proca V. (1981, 1983),
Rambu N. (1974, 1984, 1985), Boboc N. (2006, 2007, 2011) [21]; Cazanteva O.
(1990, 1994), Mironov I. (2000); Bejan lu. (2009, 2011), Castravet T. (2012).

Printre lucrdrile proeminente ale geografilor din Republica Moldova cu
privire la analiza structurald a diferitelor retele de transport, impactul transportului
asupra peisajului geografic, putem mentiona realizarile lui Pozdirca M. (1970, 1972)
[22], Stejaru A. (1981) [23], Maxim V. (1986, 1999) [24], Markova E. (1979);
Bérdan V. (2010), Bulimaga C. (2012), Tugulea A. (2018).

Studii cu referintd la relatia transporturi-mediu prin prisma impactului asupra
peisajului geografic, putem mentiona lucrdrile lui Cucu V. (1971) [25]; Diakonov K.
(1978) [14]; Herbert D. (1978) s.a.

Problema cercetarii — este axata pe cercetarea retelei rutiere existente in
Republica Moldova, ca parte componenta a sistemului geotehnic de transport, sub
aspectul impactului infrastructurii de transport rutier asupra peisajului geografic si a

Obiectul cercetarii — 1l constituie reteaua de drumuri a Republicii Moldova,
evolutia si impactul acesteia asupra peisajului geografic, att la nivel de componente
naturale, ct si socio-umane ale peisajului.

Scopul cercetdrii constd Tn estimarea evolutiei si a impactului retelei de
drumuri asupra componentelor naturale si socio-umane ale peisajului geografic prin
intermediul SIG, atat in dinamica temporald, cat si sub aspect teritorial, pentru
dezvoltarea durabild a mediului si a economiei, precum si a nivelului de bunastare a
populatiei.

Obiectivele cercetarii sunt:

Evidentierea conditiilor, factorilor si particularitatilor evolutiei retelei de drumuri
in Republica Moldova, prin prisma impactului acesteia asupra peisajului geografic;

Crearea bazei de date spatiale a retelei de drumuri a Republicii Moldova,
elaborarea rapoartelor tabelare si a hartilor pentru a evidentia impactul retelei de
drumuri asupra componentelor naturale si celor socio-umane ale peisajului
geografic;

Analiza spatiald a stdrii actuale a indicatorilor ce determind nivelul de dezvoltare
a retelei de drumuri a Republicii Moldova la nivel de unitdti administrativ-
teritoriale, Tn contextul impactului asupra mediului, precum si a gradului de
accesibilitate a populatiei fatd de diverse servicii sociale (pompieri, salvatori,
ambulante, sistem judiciar, servicii vamale s.a.);
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Elaborarea recomandarilor practice pentru optimizarea si dezvoltarea durabild a
infrastructurii de transport din perspectiva geografica, Tn scopul satisfacerii
complexe a necesitdtilor economiei si populatiei in servicii de transport, dar si in
scopul dezvoltdrii durabile a peisajului geografic.

Metodologia cercetarii — metodele statistico-matematica, cartografica,
comparativd, modelarea, cercetarea pe teren, GIS-T. Tn realizarea cercetarii, in
calitate de instrument au fost folosite tehnologiile SI1G.

Noutatea stiintificd - a fost restabilita evolutia retelei de drumuri in spatiul
actual al Republicii Moldova, prin prisma impactului acesteia asupra peisajului
geografic. Prin calcularea, in premierd, a indicilor ce caracterizeaza structura retelei
de drumuri si accesibilitatea populatiei fatd de serviciile sociale s-a tinut cont atét de
componentele naturale, cat si de componentele socio-umane. Au fost elaborate o
serie de harti cu privire la reteaua de drumuri, care pot servi drept suport pentru
elaborarea de politici de optimizare a retelelor de drumuri la nivel national, regional
si local, atat sub aspect de politici de mediu, cat si de dezvoltare economica. A fost
analizatd evolutia si structura retelei de drumuri a Republicii Moldova, utilizand
instrumentele si modelele SIG, n contextul impactului acesteia asupra
componentelor peisajului geografic.
transport sub aspect geoinformational, care au fost realizate in premierd. Pentru
prima datd au fost calculati indicatorii structurali ai retelei de drumuri pentru
Republica Moldova (accesibilitatea geografica, potentiald, gradul de circuit Tn retea,
indicele sinuozitdtii, matricea de costuri OD (origini/destinatie) — Tn distanta si in
timp.

Problema stiingifica importantd solufionazrd Tn cercetare — rezultatul
cercetdrii contribuie la solutionarea unei probleme importante: fundamentarea
stiinsificd a evolutiei retelei de drumuri in Republica Moldova, a determindrii
gradului de accesibilitate a populatiei la utilizarea infrastructurii de transport rutier si
a importantei acesteia sub aspect economic si de mediu, a condus la modelarea
geoinformagionald a retelei de drumuri si a impactului acesteia asupra
componentelor naturale si socio-umane ale peisajului geografic, fapt ce a permis
determinarea disparitdtilor teritoriale cu privire la indicatorii ce caracterizeaza
reteaua de drumuri si la reliefarea impactului drumurilor asupra peisajului geografic.

Importanfa teoreticd a cercetdrii este relevatd prin identificarea si
prezentarea descriptica a reperelor teoretice cu privire la geografia transporturilor;
stabilirea evolutiei retelei rutiere pe teritoriul actual al Republicii Moldova din cele
mai vechi timpuri si pand Tn prezent; elucidarea impactului retelei de drumuri asupra
componentelor naturale si a celor socio-umane ale peisajului geografic; formularea
concluziilor stiintifice si detectarea unor recomandari ce tin de dezvoltarea durabild
a infrastructurii de transport.



Valoarea aplicativa a lucrarii — rezultatele cercetarii vor putea fi utilizate Tn
elaborarea strategiilor de dezvoltare a sistemului de transport rutier. Studiul realizat
va fi util pentru viitorul Plan de Amenajare a Teritoriului National in contextul
transformarilor demografice si socio-economice in Republica Moldova; rezultatele
cercetdrii vor fi utile pentru APL (Administratia Publica Locald la nivel raional si de
comund), ADR (Agentiile de Dezvoltare Regionald), institutii de stat in domeniul
proiectarii si amenajarii teritoriului pentru implementarea proiectelor sociale si
institutiile de cercetare din cadrul Ministerului Economiei si a Infrastructurii
(Agentia de Stat a Drumurilor); Ministerului Educatiei, Culturii si Cercetdrii
(Institutul National de Cercetdri Economice; Institutul de Ecologie si Geografie).

Aprobarea rezultatelor stiintifice: Rezultatele cercetdrii au fost prezentate la
peste 15 conferinte nationale si internationale, dar si publicate in reviste de
specialitate. Dintre acestea amintim: Simpozionul International Sisteme
Informagionale Geografice, lasi (editiile 2009, 2015); Conferinta nationald cu
participare internationald ,,Mediul si dezvoltarea durabild”, Universitatea de Stat din
Tiraspol, Chisinau, (editiile 2014, 2016, 2018, 2020); Revistele Akademos (2020);
~ECOTERRA” —Journal of Environmental Research and Protection (ISSN tipdrit
1584-7071, ISSN electronic 2248-3128) (2019).

Implementarea rezultatelor stiintifice: Rezultate studiului au fost
implementate Tn céateva institutii, si anume, au fost utilizate la evaluarea situatiei
privind accesibilitatea populatiei Republicii Moldova spre capitala Chisindu, orasele
mai mari de 20 de mii de locuitori, asistenta medicald urgentd prespitaliceasca,
punctele de trecere ale frontierei Tn cadrul Ministerului Economiei si Infrastructurii,
dar si de catre Agentia de Stat a Drumurilor. Rezultatele cercetrii au fost aplicate Tn
proiectul institutional 15.817.06.12A ”Studiul peisajelor culturale pe teritoriul
Republicii Moldova Tn contextul dezvoltarii durabile” (2014-2019) si n cadrul
Programului de Stat (2020-2023), Prioritatea Ill: Mediu si schimbari climatice;
Proiectul de cercetare: ”"Modificari si tendinge spatio-temporale ale componentelor
de mediu din bazinul hidrografic Bac sub impactul antropic”, cu cifrul nr.
20.80009.7007.24, dar si in cadrul cursurilor de Geografie Umana a Republicii
Moldova, Modelare SIG, Design cartografic si Graficd computerizata, predate la
Facultatea de Geografie a Universitdtii de Stat din Tiraspol.

Publicatii 1a tema tezei : 17

Structura tezei : teza este structuratd n patru capitole

Cuvinte-cheie : retea rutierd, infrastructurd de transport, impact,
accesibilitate, peisaj geografic.

CONTINUTUL TEZEI

Tn Introducere se argumenteazi actualitatea temei de cercetare si importanta
ei, se descrie situatia in domeniul de cercetare. Este formulatd problema de
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cercetare, scopul si obiectivele cercetdrii, metodologia cercetarii stiintifice,
formularea rezultatelor stiintifice principale, noutatea si originalitatea stiintifica,
problema stiintificd importantd solutionatd, importanta teoreticd si valoarea
aplicativa, implementarea rezultatelor si aprobarea rezultatelor obtinute.

Tn capitolul 1, ”Baza teoretica si metodologica cu privire la infrastructura
de transport rutier si relatia sistem de transport rutier — peisaj geografic” se
prezinta abordarea teoretica a infrastructurii de transport rutier in contextul
geografiei transporturilor si a termenilor complementari cu privire la reteaua de
drumuri, baza metodicd si informationald a studiilor cu privire la relatia sistem de
transport rutier-peisaj geografic, dar si abordarea geoinformationald Tn determinarea

Campul de cercetare al geografiei transporturilor este destul de vast si, ca
urmare, scopul cercetarii derulate acopera o arie mai larga, incluzand evaluarea
cantitativa si calitativa a retelelor de transport rutier, incercarea de evaluare a rolului
detinut de cdtre acestea in functionarea sistemului socio-economic al tarii,
identificarea disfunctionalitatilor si a punctelor sensibile ale sistemului, determinarea
accesibilitatii localitdtilor si nu in ultimul rand, modelarea impactului dezvoltarii
retelei rutiere asupra peisajului geografic. Sistemele de transport reprezinta un obiect
de studiu interdisciplinar (Fig. 1.1).

PROBLEMELE
TEQRETICE

AFFEIFEN PRI
‘CHRSANTYE XA 3 i 08 ThRNSRORTERS

1 ECERMCE
STTELE TEHMICE

STTE

Fig. 1.1. Modelul obiectului de studiu al geografiei transporturilor,
[10, p.10], adaptat si completat de autor
Sistemul de transport poate fi considerat un sistem socio-cultural adaptiv
complex [26, p.163], un sistem Tn care Tnlocuirea componentelor acestuia poate duce
la modificari semnificative ce tin de natura elementelor, cu consecinte asupra
sistemului in ansamblu. Pe langa aceastd complexitate ,,internd”, sistemul de
transport este influentat si de elemente contextuale [27, p.54], denumite si variabile



de dezvoltare, care fac parte din alte sisteme inter-relationate, precum mediul natural
sau economia.

Coordonatele directive ale organizarii sistemului de transport precizeaza

etapele de studiu si modul de abordare a componentelor peisajului geografic ce se
impun a fi parcurse n elaborarea studiului. Acestea sunt urmatoarele:
- determinarea potentialului peisajului geografic pentru infrastructura de transport;
- determinarea cerintelor minime si maxime din partea sistemului de transport
rutier (in prezent si in perspectiva dezvoltarii), a cerintelor ferme sau posibile,
- analiza elementelor de mediu. Din punct de vedere al organizarii teritoriale a
sistemului de transport rutier, o atentie aparte trebuie acordatd geologiei, reliefului,
solului, vegetatiei, apelor, aerului, faunei ca si componente naturale ale spatiului
geografic.

Sistemele Informationale Geografice (SIG) se utilizeazd Tn principal pentru
realizarea de lucréri cartografice si pentru analize spatiale, in timp ce sistemele de
transport se ocupa de prognoze ale cererii de calatori, pe distante, simuldri de rutare
etc. Cele doud domenii ale SIG si ale transporturilor - spatialul si non-spatialul -
reprezinta doua paradigme tehnologice privind modul Tn care datele si problemele de
transport sunt/sau ar trebui reprezentate si solutionate [28, p.33]. GIS-T (SIG in
transport) are atdt o dimensiune tehnicd, cit si una institutionald, care aduce
beneficii majore Tn planificarea transportului si cercetarea operatiunilor de transport,
mai ales cd SIG oferd un mediu uniform pentru gestionarea datelor, analiza spatiald
si cartografiere [29, p.788].

In analiza retelelor de drumuri au fost utilizate patru tipuri de clase n
geodatabaza: tabele, clase de entitati, relatii si retele de transport (geometrice).
Modelul geodatabazei include clasele primare pe care il contine o geodatabaza
orientatd spre analiza spatiald cu referintd la reteaua de drumuri in particular si
sistemul de transport auto in general. Abordarea geoinformationald in determinarea
accesibilitatii si modelarii impactului retelei de drumuri asupra peisajului geografic
este foarte importanta si actuald in era digitalizarii. Aplicarea instrumentelor SIG au
permis analize spatiale de retea, modeldri ale retelei, precum si cercetarca
structurilor retelelor de drumuri din Republica Moldova. Aceste analize au permis
elaborarea unor recomandari pentru dezvoltarea durabila a retelei de drumuri.

In capitolul 2 "Evolutia retelei de drumuri pe teritoriul Republicii
Moldova prin prisma impactului acesteia asupra peisajului geografic” a fost
restabilitd evolutia retelei de drumuri, fiind scosi in evidentd factorii care au
determinat dezvoltarea retelei de drumuri prin prisma impactului acesteia asupra
peisajului geografic, si anume: mediul natural, schimburile comerciale, conjunctura
economicd, influenta Marilor Puteri, cresterea populatiei si a nivelului de trai,



inovatiile tehnologice, situatia politicd, acordurile internationale, patrimoniul
cultural.

Tn istoria tarii noastre drumurile au reprezentat una din principalele premise
ce au conditionat, in mare parte, dezvoltarea social-economicd a teritoriului si a
populatiei, care locuia aici. Pe teritoriul actual dintre Prut si Nistru a existat o
importantd retea de drumuri din timpuri foarte vechi, dar organizarii lor li s-a
acordat o atentie sporitd din secolul al XIV-lea, dupa intemeierea Principatului
Moldovei (1359). Totusi, existenta lor pand la Tnceputului secolului al XV1l11-lea ne
este cunoscutd, si numai partial, doar din documente narative si cartografice [30].

Tn secolul al XVIlI-lea, evolutia retelei de drumuri si dezvoltarea, n general,
a statului moldovenesc s-au produs Tn noi conditii social-economice si istorice,
devenite uneori mai favorabile. Ca urmare, reteaua drumurilor s-a Tndesit
considerabil, drumurile de interes continental si-au pastrat aproximativ aceleasi
trasee, iar unele drumuri secundare si-au sporit importanta. Drumurile meridionale
sunt Tntretdiate de drumuri cu directii latitudinale, in mare parte reprezentand
drumuri postale de importantd regionald. Aceste drumuri legau vadurile, trecerile si
podurile de pe Nistru cu cele de pe Prut: Mogilev — Ruse — Duruitoarea; Soroka
(Soroca) — Balti — Panait — Tabara; Soroka (Soroca) — Kainar (Cainari) — Mogura
(Mdgura) — Ungheni — Sculeni; Kischenau (Chisindu) — Buzen (Buteni) — Lapuschna
(Ldpusna) — Tomai, cu conexiune la drumul meridional prutean. E de mentionat si
de drumul ce lega Chisindul cu Orheiul, care s-a pastrat pana astazi (Fig. 2.1.).

Reiesind din Tmbracdmintea rutiera pe parcursul secolelor al XVIllI-lea si al
XIX-lea reteaua de drumuri era formatd din: sosele; drumuri mari postale si de
transport; drumuri batatorite, sleauri (drumuri de tard); drumuri si cai
temporare, care includeau drumuri de camp, poteci, poteci de iarna etc. hanuri,
posturi postale si locuri de schimb a cailor etc. [31, p. 128].

Spre sfarsitul secolului al X1X-lea se formasera deja doua sisteme functionale
de drumuri, hotarul carora trecea pe linia Sculeni-Orhei: cdile Basarabiei de nord si
caile Basarabiei de sud [32, p.486]. Ca puncte centrale ale acestor doua centuri erau
orasele mari Balti si Chisindu, iar legdtura dintre ele era asigurata de drumul postal.
Cu referintd la impactul drumurilor asupra peisajului geografic, nu gasim relatari
concrete n sursele existente, Tnsd putem mentiona cd deja pe la mijlocul secolului al
X1X-lea acest teritoriu era practic in totalitate antropizat si valorificat [33, p. 1]. Tn
acest context, Moghileanskii N. mentioneaza ca situatia ecologica in a doua jumatate
a secolului al XIX-lea s-a Inrdutatit mult [34, p. 134-135]. La inceputul secolului al
XX-lea, Zamfir A. mentioneazd despre defrisarile masive si necontrolate,
destelenirea pasunilor ce au avut loc in a doua jumatate a secolului al XIX-lea [32, p.
15]. O buna parte din lemn era utilizat pentru pavarea drumurilor si pentru
constructia podurilor.

10



Legendd
AL A R HATICHALE
v e e
R
]

| m‘umL .-.:..,.."
@ CHISINAU cveerorscsnini

@ BALTI e B0 e e 1 A
® @R —————

Fig. 2.1. Reteaua de drumuri, anului 1885 (elaborat de autor).

Structura, forma si continutul retelelor de drumuri care s-au format pe
parcursul secolului al XIX-lea s-a pastrat practic pe toata perioada secolului al XX-
lea. Evident, au existat si exceptii legate de pierderea sau recdpatarea importantei a
centrelor urbane si a localitatilor de rang mai mic, reorientarea fluxurilor de marfuri
destinate exporturilor si importurilor, reprofilarea si reorientarea comertului intern,
schimbarea structurii productiei, schimbarea statutului juridic, reorganizarea
teritorial-administrativa internd, pozitia militaro-strategica a teritoriului etc.
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Tn perioada postbelicd a fost depus un efort enorm, in special, pe parcursul
perioadei socialiste, de remodelare a retelei de cdi de comunicatii la nivel national,
inclusiv printr-o ierarhizare mai riguroasa a traseelor, conforma necesitatilor de
dezvoltare impuse de principiile care au stat la baza sistemului economic-social
impus dupa 1945 Tn Republica Moldova. Principala magistrala de sosea a republicii
trecea prin Briceni — Balti — Orhei — Chisindu — Bender — Tiraspol. Ea avea
acoperamant de piatra, iar pe alocuri era asfaltata. Printre alte sosele importante
erau: Balti — Soroca; Chisindu — Dubasari; Chisindu — Hancesti; Rabnita — Rezina —
Orhei; Tiraspol — Dubdsari — Réabnita; Cahul — Vulcanesti. Tnsd multe raioane nu
aveau incd iesire la sosele si utilizau drumurile nepietruite, care toamna si iarna
deveneau impracticabile. Drept exemplu poate servi drumul Chisindu — Cahul, care
pe vreme rea devenea impracticabil [35, p. 174].

Constructia noilor trasee de drumuri era realizatd conform unor planuri de
proiectare, cu aplicarea tehnicilor si instrumentelor de constructie a drumurilor care
permiteau amenajarea aliniamentelor mai putin accidentate. In acelasi timp, aceste
interventii au avut un impact direct asupra reliefului, prin generarea unor noi forme
de relief antropic, cum ar fi excavatiile, umpluturi cu materiale, promontorii, diguri.
Tn acest sens, drept exemplu poate servi sectoare de drum expres M5 Tiraspol —
Chisindu — Balti — Criva: constructia de debleuri in localitdtile Bravicea, Glinjeni,
Chiscdreni; rambleu in Chiscéreni; debleu si rambleu la intersectia localitdtilor
Félesti si Reutel.

Tn perioada 1940-1990 lungimea drumurilor cu Tmbracaminte rigida a sporit
de aproape 9 ori. Daca in perioadele anterioare aerul atmosferic era poluat dominant
de sursele fixe de poluare, atunci odata cu sporirea lungimii cdilor de comunicatie si
a gradului de automobilizare creste ponderea surselor mobile in poluarea aerului
atmosferic, aceasta constituind 60,3 % din totalul de emisii poluante in aerul
atmosferic la Tnceputul anilor 80 ai secolului al XX-lea [36].

Tn aceastd pericadd tot mai mult se abordeazd impactul negativ al
transportului asupra peisajului geografic in special prin: poluarea sonora, emisii de
substante poluante in mediu, accidente rutiere, utilizarea terenului pentru
infrastructura de transport si impactul drumurilor (cdilor de comunicatie liniare)
asupra functiondrii, dezvoltarii si evolutiei proceselor naturale (scurgerea raurilor,
eroziunea si alunecari de teren) [37, p. 291-293]. Tn relatia “economic-ecologic” ca
urmare a impactului transportului asupra mediului, dominant era aspectul
”economic”, exprimat prin necesitatea economica de realizare a unui anumit volum
de servicii de transport, iar impactul transportului rutier asupra peisajului geografic
nu era luat in consideratie.

La sfarsitul anului 2009, densitatea cailor de comunicatii pe 1000 km?
constituia 306,5 km de drumuri publice, inclusiv 289 km cu Tmbracaminte rutiera
rigida [38, p.354]. Tn anul 1992, 70 % din reteaua rutierd a republicii erau evaluate

12



ca bune sau satisfacdtoare. Studiul detaliat al drumurilor, realizat la finele anului
2006, a estimat insa cd doar 7 % din reteaua rutierd se afla in stare bund sau
satisfacatoare, iar 93 % - n stare rea sau extrem de rea. Circa 8450 km de drumuri
aveau durata de exploatare expiratd, dintre ele 2900 km — drumuri nationale si 5510
km — drumuri locale.

Tn asemenea conditii, este importantd alinierea la proiecte europene privind
dezvoltarea transportului in cadrul retelei paneuropene. Teritoriul republicii este
traversat de culoarul paneuropean IX, care prevede si drumuri auto care includ
frontiera cu Ucraina-Dubasari-Chisindu-Leuseni-frontiera cu Romania. Ele cuprind
drumurile nationale M1 (Leuseni-Chisindu) si M21 (Chisindu — Dubasari — frontiera
cu Ucraina).

Tn capitolul I, “Impactul retelei rutiere asupra componentelor
naturale/de mediu ale peisajului geografic” sunt analizati indicatorii de dezvoltare
durabild a infrastructurii de transport rutier, impactul retelei rutiere asupra
componentelor naturale ale peisajului geografic si este realizat un studiu de impact
asupra peisajului geografic pe drumul R1 Chisindu — Ungheni - frontiera cu
Roménia.

Detindnd un potential material si energetic consistent, sistemele geotehnice
de transport rutier determind un impact esential asupra peisajului geografic. Acest
fapt este determinat de latimea drumurilor, care sunt de cateva ori mai late decét in
cazul altor tipuri de sisteme de transport. Constructia unui drum, traseul cdruia
intersecteazd vadi, vélcele sau interfluvii Tnalte, este nsotitd de s&paturi mari,
amenajarea de terasamente, care pot atinge o adancime si indltime de pand la 25-30
metri. Drept exemplu, Th acest sens, pot servi terasamentele create pe sectoarele de
drum M5, anterior numit M14.

Dupd gradul de intensitate a impactului asupra peisajului geografic, n
conformitate cu cerintele internationale, drumurile publice nationale ar putea fi
divizate Tn trei clase ecologice (clasificare propusa de autor, ca urmare a
studierii experientei altor state):

1) Prima clasa — obiecte mari periculoase din punct de vedere ecologic — care au un
impact esential asupra mediului: drumuri magistrale si nationale de 1 si a II-a
categorie; poduri si pasaje superioare cu lungimea de peste 300 de metri, drumuri cu
nu mai putin de patru benzi. Intensitatea traficului — peste 3500 de unitati in 24 de
ore (sectorul de drum M2 Stauceni — Peresecina, podul din localitatea Sangera pe
drumul republican R2 etc.).

2) A doua clasa - obiecte, care au un impact semnificativ asupra mediului. Drumuri
cu categoria Il si Il si toate echipamentele ce formeaza infrastructura rutiera,
sectoare separate ale drumurilor in localitati si in cadrul ariilor naturale protejate, dar
si in conditiile unor proiectdri individuale. Intensitatea traficului — Intre 3500-750 de
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unitati in 24 de ore (sectoarele de drum M1 Chisindu — Suruceni — Bursuc, Boltun —
Miresti, sectorul de drum R1 Sipoteni — Bahmut — Cornesti - Romanovca etc.).

3) Atreia clasa — obiecte care au un impact nesemnificativ, de caracter local asupra
mediului, drumuri rutiere care nu sunt complicate din punct de vedere tehnic. Este
vorba de drumurile din categoria IV si V. Intensitatea traficului — mai putin de 750
unitdti in 24 de ore (sectoarele de drum R33 Hancesti — Rusca, sectorul de drum R1
Sipoteni — Bahmut — Cornesti - Romanovca etc.).

Situatia ecologica favorabild a unui drum rutier poate fi determinatd in
functie de: starea tehnicd a drumului si a echipamentelor de transport; gradul de
poluare a mediului Tn banda de protectie; impactul stérii tehnice a drumului asupra
emisiilor si substantelor nocive de cdtre mijloacele auto. Din punct de vedere
ecologic au fost evidentiate trei zone, la delimitarea crora s-a tinut cont de latimea
zonei de protectie stipulatd Tn Legea drumurilor: banda de rezervd; banda de
protectie si zona de influensd. Impactul structurilor in sine nu provoaca consecinte
ireversibile semnificative (Tabelele 3.1 si 3.2.).

Tabelul 3.1. Parametrii orientativi ale zonelor de actiune a autostrazilor asupra
teritoriilor adiacente!

Zona expusa influentei Distanta de la marginea carosabilului, pentru
clasa ecologicd de drum, in metri
1 2 3
Banda de rezerva 20 10 5
Banda de protectie 200/100 150/90 60/30
Zona de influentd 2500/1000 2000/1000 600

Tn rezultatul modeldrii, pentru Republica Moldova au fost obtinuti urmatorii
parametri ai acestor zone:
Tabelul 3.2. Parametrii orientativi ale zonelor de actiune a autostradzilor asupra
teritoriilor adiacente

Suprafa
Ampriz Suprafa Banda Suprafa ta Suprafz?
A ta ta Banda N Zona ta zonei
Tipurile a > de - benzii ;
ampriza benzii de de de
de drumul rezerv de . .
drumuri Ui in drumul ain de protect protecti influen | influent
- ui, in o rezerva, ie < ta a, in
metri metri A e, In ’
km2 in km2 Km2 km2

1 Notd. Numaratorul oferd date pentru conditiile de propagare liberd a impacturilor,
numitorul - pentru obstacole sub forma de cresteri ale reliefului, cladiri, paduri cu o l&time de cel putin
jumétate din fasie/band&. Tn pAdurile de-a lungul drumurilor cu semnificatie republicand si regionala, n
fiecare directie sunt stabilite benzi de protectie cu o [atime de 250 m de la granita dreptului de drum, cu
repartizarea lor catre padurile din primul grup.
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European,
Autostrad 14,00 15,92 20,00 49,92 200,00 391,50 25%0’0 4905’59
a, Expres
Republica
ne si 10,50 28,67 10,00 58,10 150,00 737é985 20%0’0 9011,24
regionale
Locale 7,00 54,65 5,00 81,51 60 837'712 600 8098,71

Tn acelasi timp, geografii din Europa de Vest si SUA utilizeaza conceptul de
”zona de efect rutier” - cadru conceptual util pentru cuantificarea impactului
negativ al infrastructurii de transport rutier asupra peisajului geografic. ”Zona de
efect rutier” este definitd ca zona Tn care impactul ecologic ale drumurilor si
traficului se extind Tn peisajul adiacent [39, p.37], inclusiv zgomotul (poluare sonora
si vibratii), lumina si poluarea chimicd prin efecte perturbatoare si modificarea
habitatului.

Pentru a determina gradul de impact al transportului asupra mediului in
dependenta de gradul de valorificare al teritoriului Tn functie de transport au fost
calculati un sir de indicatori la nivel de unitdti teritorial-administrative, cum ar fi
densitatea drumurilor publice, a caii ferate, raportul dintre ele si densitatea
transportului raportatd la 100 km2. Ca urmare a aplicarii acestor coeficienti am
obtinut c& retelele de drumuri din unitdtile administrative ale Republica Moldova se
Tncadreaza Tn doua clase — Puternica si Medie.

Astazi existd multe metode pentru identificarea si masurarea formelor de
impact a transportului rutier asupra mediului. Cu toate acestea, niciuna dintre
abordari nu evitd dificultdtile asociate cu traducerea impactului factorilor de mai sus
in indicatori calitativi. Majoritatea tehnicilor nu pretind a fi cuprinzdtoare pentru
acoperirea tuturor costurilor de mediu. Acestea pot include doar o parte din emisiile
ddunatoare sau iau Tn considerare doar efectele asupra s&natdtii umane, omitand
efectele transportului asupra terenurilor agricole, faunei sdlbatice si biodiversitatii.

Densitatea retelei de drumuri poate servi drept un indicator in stabilirea
impactului retelei rutiere asupra peisajului geografic, in special in ceea ce priveste
poluarea si gradul de interventie in componentele naturale ale peisajului. La nivel de
regiuni economico-geografice, cea mai mare densitate a retelei de drumuri se
constatd Tn Regiunea Centrald — 1066,72 km/20 km?. Aceste valori sunt determinate,
in special, de prezenta capitalei Chisindu. La nivel de unitdti administrativ-
teritoriale, cele mai Tnalte valori se constatd, la fel, Tn raioanele din Regiunea
Centralad — Calarasi, Straseni, Criuleni, Anenii-Noi (Fig. 3.1. a) si b)).
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Fig. 3.1. Densitatea drumurilor publice nationale: a) 1 km/10km2;
b) 1 km/20km2.

La nivel de localitdti — Balti, Chisindu, Comrat, Tiraspol, Bender — este vorba
de localitati urbane, in cadrul cdrora si se constatd cel mai mare grad de poluare de
transport, Tn special sub forma de emisii Tn aerul atmosferic.

Analizand repartitia in intervale ale valorilor altitudinale in raport cu reteaua
de drumuri (drumuri publice nationale) a Republicii Moldova, remarcdm cd cea mai
densd retea de drumuri este amenajatd la altitudinile de 100-150 m (25,06 % din
reteaua de drumuri) si 150-200 m (23,92 % din reteaua de drumuri). La nivel de
raioane, cele mai Tnalte valori Tn limitele acestor altitudini le prezintd Cimislia,
Criuleni, Drochia, Glodeni, Leova, Stefan-Vod&, UTAG, mun. Balti.

La altitudini cuprinse intre 250-300 m sunt amenajate doar 5,57% din reteaua
de drumuri, Tnsd la nivel de raicane putem mentiona o pondere mare in Ocnita
(30,45 % din reteaua de drumuri la nivel de raion), Rezina (19, 91 %). La altitudini
cuprinse Tntre 250-300 m, mentiondm o pondere insemnatd in raioanele Caldrasi
(13,19 %) si Straseni (8,59 %).

Tn ceea ce priveste repartitia in intervale ale valorilor inclinatiei pantei in
raport cu reteaua de drumuri (drumuri publice nationale) a Republicii Moldova
remarcam o predominare a retelei de drumuri in limitele de 0-6 % de inclinatic a
pantei cu o pondere de 58,64% din totalul retelei de drumuri, in intervalul 6-9 % de
inclinatie a pantei - 0 pondere de 21,05 % din totalul retelei de drumuri. O pondere
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mai nalta de inclinatie a pantei (12-20 %) Tn limitele raioanelor Nisporeni (22,79 %
din reteaua de drumuri) si Caldrasi (21,63 %), ceea ce corespunde cu Regiunea
fizico-geograficd Podisul Codrilor. Valori putin mai mici sunt inregistrate in
raioanele Ungheni si laloveni.

Pentru a fintelege impactul complex asupra mediului pe care il are
infrastructura de transport si pentru a o modifica intr-un mod ecologic si durabil,
avem nevoie de o abordare peisagistica holisticd, avand Tn vedere atat aspecte
culturale (istorice), cat si naturale (ecologice) din peisaj. Pe parcursul secolului al
XX-lea, Tn special, dupd anul 1950 s-a constatat cd suprafetele destinate pentru
constructia drumurilor au crescut de peste 2 ori, pe contul scoaterii din uz a
pasunilor, fanetelor, padurilor, plantatiilor multianuale Si a altor terenuri.

Tn perioada postbelicd o influentd mare asupra scoaterii din uz a terenurilor a
avut-o constructia si amenajarea retelei de drumuri locale si a celor care asigurau
legaturile economice interne. Aceasta se explicd prin particularitatile de dezvoltare
economicd a RSSM - ponderea mare a productiei agricole in produsul intern brut,
ponderea ridicata a populatiei rurale in totalul populatiei.

Suprafata drumurilor a crescut de peste doua ori, de la 39,1 mii ha in anul
1965 pana la 60,3 mii ha Tn anul 1989, ajungand la 87,7 mii ha (2,6%) in prezent.
Peste 98% din drumuri se afld Tn proprietate publicd, inclusiv 56,2% se atribuie la
fondul de rezerva [40, p.6-7]. Sporirea lungimii drumurilor era o conditie obligatorie
in procesul de industrializare si dezvoltare economica, determinate de intensificarea
traficului pe acest teritoriu. Tn Regiunea Centrala si cea de Sud, frecventa drumurilor
este de 2 ori mai mare decat media pe republicd. Tn anii '80 ai secolului trecut
suprafata drumurilor s-a marit pe contul reducerii suprafetelor de pasuni (43 %),
fanete (12 %), paduri (11 %), plantatii multianuale (3 %) si alte terenuri (25 %) [41,
p. 306].

La nivel de unitati teritorial-administrative, ponderea drumurilor n calitate de
categorie Tn cadastrul funciar variazd intre 1,5% si 4,1% din suprafata unitdtilor
administrativ-teritoriale. Ponderile cele mai mari ale drumurilor din suprafata
unitdtilor administrativ-teritoriale se atestd Tn mun. Chisindu (4,1 %), raioanele
laloveni (3,8 %), Basarabeasca (3,5 %), Straseni (3,5 %). Cea mai mica pondere a
drumurilor din suprafata unitatii administrativ-teritoriale se atesta Tn raionul Soroca
(1,9%). Analizand comparativ aceste date cu valorile coeficientului de scoatere din
uz a terenurilor pentru constructia drumurilor la nivel teritorial-administrativ Tn anul
1982, constatdam ca cele mai mari valori ale coeficientului se Tnregistra in raioanele
Straseni  (4,09%), laloveni (3,89%), Calarasi (3,48%), Nisporeni (3,32%),
Basarabeasca (3,13%) [41, p. 308].

Analizdnd suprafata amprizei calculatd Tn functie de categoria de
terenuri/tipuri de peisaj, s-a constatat ca cele mai mari suprafete de drumuri s-au
construit si amenajat pe terenurile arabile (75,84 km?), acestea detinind si cea mai
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mare suprafatd din toate categoriile de terenuri, fiind urmate de spatiul construit
(7,65 km?) si paduri (6,40 km?). Tn ceea ce priveste lungimea zonei de contact liniar
cu tipul de peisaj, in cazul tuturor categoriilor de drumuri, predomina peisajele
arabile. De exemplu, in cazul drumurilor locale, acestui tip de peisaj 1i revine o
pondere de 73,8 % din total.

Tn cazul drumurilor expres, cea mai mare lungime a zonei de contact liniar se
Tnregistreaza in cazul peisajelor arabile (826,81 km), paduri (130,04 km), urmate de
spatiul construit (68,15 km). Tn cazul drumurilor republicane si regionale, la fel,
predomind peisajele arabile (2157,81 km), urmate de spatiu construit (195,62 km) si
paduri (147,55 km). Acelasi lucru se remarca si in cazul drumurilor locale.

Transporturile genereaza externalitdti negative, precum modificari ale
mediului hidrologic natural, accidente, emisii de gaze cu efect de sera, poluare
atmosferica si zgomot, care implica un cost social si economic. Cea mai mare forma
de impact negativ al transporturilor o reprezintd emisiile substantelor poluante in
aerul atmosferic, care in consecintd, influenteazd si alte componente de mediu.
Remarcam cd cea mai mare pondere din totalul substantelor poluante o detine oxidul
de carbon (70 %), urmat de hidrocarburi cu o pondere de 11 % din total.

Volumul de emisii se afla Tn dependenta directa de gradul de automobilizare
si de fluxurile de transport aflate n tranzit. Totodatd, o poluare mai intensa se atesta
pe drumurile cu Tmbracaminte rigida, unde si se Tnregistreaza un trafic mai intens.

Drumurile si traficul pot afecta semnificativ viata sdlbaticd individuald,
populatiile si comunitdtile si peisajele. Acest impact poate Tncepe Tn timpul
constructiei si poate continua atat timp cat drumul rdméne operational sau pand la
atenuarea impactului. Majoritatea formelor de impact sunt de obicei daunatoare si,
dacd sunt suficient de severe, pot reduce dimensiunea populatiilor de animale
salbatice, cu o crestere concomitentd a riscului de disparitie locald. Consecintele
ecologice negative ale drumurilor sunt examinate din perspectiva peisajului
geografic, si acestea includ: fragmentarea habitatelor, mortalitatea animalelor
salbatice; raspandirea speciilor invazive non-native; substante toxice si eroziunea
solului; cresterea gradului de antropizare, pierderea habitatului, fragmentarea,
aversiunea speciilor, izolarea geneticd, pierderea populatiei si a speciilor.

Studiu de impact asupra peisajului geografic: Drumul R1 Chisindau -
Ungheni — frontiera cu Romania. Scopul studiului de caz a fost de a evidentia
impactul drumului asupra peisajului geografic, ca element de infrastructura,
impactul tehnologic in timpul exploatarii drumului, dar si impactul drumului ca
structurd inginereasca prin constructia drumului de ocolire a localitdtii Bahmut.

Drumul R1 traverseazd mun. Chisindu, raioanele Straseni, Caldrasi si
Ungheni. Asezarile umane sunt amplasate, de reguld, pe o distanta de 3-6 km de la
drum. Din punct de vedere fizico-geografic, drumul traverseaza trei unitati fizico-
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geografice: Podisul Codrilor de Est, Podisul Codrilor de Vest, cu un relief mai
accidentat si Campia de silvostepa a Prutului de Mijloc (fig. 3.2).
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Fig. 3.2. Profil longitudinal pe drumul republican R1

Zona ocupatd de drum se caracterizeaza printr-un aspect neomogen al
elementelor naturale si socio-umane cu o predominare clara a primei grupe de
elemente, dar care se imbina relativ armonios cu elementele socio-umane. Drumul
traverseaza sectoare de lunca si pe alocuri, sectoare impadurite in raioanele Calarasi
si Ungheni.

Studiul de impact asupra peisajului geografic a scos in evidentd impactul
drumului, ca element de infrastructura, atat asupra componentelor naturale (relief,
hidrografie, biodiversitate), cat si asupra celor socio-umane. Impactul drumului ca
structurd inginereascd prin constructia drumului de ocolire a localitdtii Bahmut a
scos Tn evidentd interventii asupra peisajului geografic in timpul executiei lucrarilor
de constructie a drumurilor, prin poluarea locald a aerului, scoaterea din uz a
terenului, degradarea biodiversitatii. in acelasi timp, constructia acestui drum de
ocolire va determina scoaterea din folosinta a drumului vechi care traversa un sector
de vegetatie de padure si Tn care se manifesta procese geomorfologice (alunecéri de
teren, eroziune).

Tn capitolul 4 “Impactul retelei rutiere asupra componentelor socio-
umane ale peisajului geografic” au fost analizate elementele structurale ale retelei
rutiere si indicatorii calitdtii infrastructurii de transport rutier, precum si analiza
indicatorilor ce atestd accesibilitatea populatiei Republicii Moldova fatd de cele mai
importante structuri sociale.

Pentru analiza eficientei retelei de transport rutier au fost utilizati mai multi
indici pentru analizarea structurilor complexe ale grafurilor din cadrul retelei de
transport. Putem mentiona indici, valoarea inaltd a cdrora indicd o retea bine
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dezvoltatd: densitatea refelei de transport, indicii Alfa, Beta, Gamma, gradul de
conectivitate, indicii PI, Eta, Theta si Yota. La polul opus se afld indicatorii,
valoarea scazutd a cdrora indicd o retea bine dezvoltata - gradul de circuit si indicele
Detour. Tn contextul diferentelor intre acesti indicatori e de mentionat ca valorile nu
sunt absolute. Indicii structurali de retea care au fost analizati si calculati prin prisma
teoriei grafurilor indicd valori si rezultate concludente cu privire la situatia unor
unitdti administrativ-teritoriale, valori determinate de suprafata mica, configuratia
sau pozitia geograficd a unitatii administrativ-teritoriale. Cele mai relevante exemple
in acest sens sunt raioanele Dubdsari si Basarabeasca care indicd o situatie
defavorabild a retelei de drumuri la majoritatea indicatorilor analizati.

Spatiile rurale raman circumscrise in relatiile generate de fluxurile de capital
si energie furnizate de asezarile urbane, Tn special, se remarca un centru polarizator —
Chisindu. Teritorializarea spatiului rural raspunde unor regularitdti binecunoscute, si
anume: distributia spatiala a asezarilor rurale si a activitatilor pe care le implica este
o functie ajustatd de factorul distantd; toate localizarile sunt prevazute cu un anumit
grad de accesibilitate, dar unele sunt mai accesibile decat altele; localizarea
functiilor este fidelizata de tendinta de a raspunde economiilor de scard; organizarea
activitatilor umane implica Tn esenta ei prezenta unor ierarhii. Respectand aceste
legitdti de functionabilitate a teritoriului, evolutia sistemului de asezéri rurale se
poate Tnscrie in teorii propuse de modele precum: modelul locurilor centrale,
modelul centru-periferie, modelul Alfa-Beta etc.

Evaluarea retelelor de transport in profil teritorial a demonstrat existenta unor
lacune si anume gradul redus de asigurare cu drumuri nationale a unor unitdti
teritorial administrative. Se manifesta un decalaj la majoritatea raioanelor in ceea ce
priveste gradul de centralitate geografica pe care 1l au centrele administrative fata de
localitatile raioanelor. Un impact deosebit de mare asupra gradului de accesibilitate
geograficd a localitdtilor din Republica Moldova il are forma geometricd a
teritoriului raioanelor administrative, relieful si amplasarea centrelor traditionale
(istorice) din regiunile date care au dictat directiile si forma retelelor de drumuri.

Foarte importantd este topologia retelei, care Tn cazul tarii noastre este de tip
dendritic, cu un ax principal (functional) din care se desprind axe secundare, multe
dintre ele necorelate cu retelele vecine. Tn plus, acest ax principal este de fapt un
tronson, dependent de noduri majore aflate Tn afara retelei regionale. Toate acestea
conduc la o evidenta vulnerabilitate si la necesitatea optimizarii retelelor de transport
rutier.

Analizata la nivelul strict local, al vecinatatii, conectivitatea, poate scoate n
evidentd si masura integrarii asezarilor n retelele de transport, gradul lor de izolare.
Un prim calcul, vizand raportul dintre numarul de conexiuni si numarul de relatii
posibile Tn imediata vecinatate a fiecarei asezdri demonstreazd in ansamblu slaba
conectivitate a celor mai multe asezari rurale din nordul si sudul tdrii. Centrele
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urbane dispun, Tn marea lor majoritate, de legaturi cu toate asezarile rurale vecine,
nsd la distanta de acestea se ajunge la cvasi-izolare, Tn multe situatii unele sate, de
mici dimensiuni de cele mai multe ori, localizate Tn arii cu fragmentare ridicata, nu
dispun de nici o conexiune, singura legatura cu centrele de comuna sau satele mai
mari din apropiere fiind un drum de tard, neclasificat.

Constructia sistemelor geotehnice de transport comporta un sir de consecinte
social-demografice. De-a lungul ansamblurilor liniare de drumuri, care servesc si ca
“axe gravitationale”, rapid se dezvoltd si se extind asezdrile umane si obiectivele
industriale, apar noi locuri de muncd, se intensificd mobilitatea populatiei. Aceastd
tendintd se manifesta inca din cele mai vechi timpuri si pana in prezent. Tn acest sens
poate fi adus exemplul drumurilor M1, R1, R3, R2 si R6 in proximitatea
municipiului Chisindu, R26 in proximitatea orasului Cimislia, sectorul de ocolire a
orasului Balti pe drumul R6, sectorul de ocolire a orasului Edinet pe drumul expres
M5 etc. Comunitdtile isi datoreazd o mare parte din dezvoltarea lor, facilitdtilor prin
care realizeaza interactiunile economice si sociale.

Accesibilitatea Tn calitate de bazad pentru analiza si interventie influenteaza
direct asupra dezvoltdrii la nivel local. Accesibilitatea reprezinta una din premisele
asigurdrii necesitatilor populatiei in facilitdti. Pornind de la ideea ca rolul
transportului consta Tn asigurarea legaturilor dintre localitdti si buna functionare a
pietelor, existda un potential mare de utilizare a modelelor de accesibilitate cu
referinta la alte sectoare si domenii economice (electroenergetica, educatie, justitie,
sanatate, piete de desfacere, agriculturd, piata muncii etc.) [42, p. 244].

Unii cercetatori considera ca accesibilitatea este ,,produsul principal” al
sistemului de transport si esenta lui se releva in faptul cd poate sa arate pozitia
avantajoasa a unei regiuni (oras) fatd de alte regiuni [43]. Tot mai mult este
acceptatd ideea cd, accesibilitatea nu se rezumd numai la suma posibilitatilor prin
care 0 regiune/localitate poate fi accesatd. In studiu a fost analizatd accesibilitatea
populatiei fatd de mai multe servicii sociale.

Accesibilitatea populafiei cdtre capitala Republicii Moldova — Chisinau,
indica o concentrare de itinerarii si localitdti in partea central-nordica a tdrii. Dupa
drumul parcurs in refeaua de drumuri publice cele mai favorizate sunt localitétile
din jurul orasului Chisindu si din regiunea centrald a tarii. Populatia din 57 de
localitdti parcurge o distantd cuprinsd intre 20 si 40 de minute pand la capitald, ce
cuprinde o populatie de 5,5 % din total. Majoritatea localitdtilor (in total 630 sau
38,5 % din totalul localitatilor) se afla la o distantd de parcurs intre 80 si 140 de
minute si cuprinde o populatie 24,5 % din total). Distanta parcursd In refeaua de
drumuri publice indica o zona de accesibilitate mai mica de 20 km, care cuprinde, de
fapt, municipiul Chisindu, cu 35 de localitdti. Zona de accesibilitate de 20-40 km
cuprinde 119 localitdti amplasate in cea mai mare parte a raioanelor Criuleni si
laloveni, sudul raionului Straseni, periferia central-estica a raionului Hincesti si
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nordul raionului Anenii-Noi. Zona de accesibilitate cuprinsa intre 40 si 100 de km
care incadreazi 650 de localititi (38,9%) detine o populatie de 26,1 % din total. in
aceastd zona de accesibilitate se Tncadreaza raioanele din partea central-sudica a
tarii, cuprinzand Tn nord raioanele Telenesti, Rezina si Ungheni, iar in sud - Leova,
Basarabeasca, Causeni, partea de nor a UTAG si a Stefan-Voda.

Accesibilitatea populafiei catre orasele cu peste 20 de mii de locuitori. Harta
itinerariilor indica conturarea ariei de polarizare Balti in nord, Chisindu — n centru
si Comrat — Tn sud. Tntre aceste arii de polarizare mari se evidentiazi altele mai mici
— Cu 0 pozitie centrald Tn cadrul ariei, aceasta avand o forma compactd — Orhei,
Ribnita. Dupa timpul parcurs n refeaua de drumuri publice, accesibilitatea
populatiei dupd timpul parcurs de mai putin de 10 minute este vizibild doar in 14
localitdti din apropierea nemijlocitd a oraselor Soroca, Balti, Ribnita, Ungheni,
Orhei, Dubasari, Tiraspol, Chisindu, Bender, Comrat, Cahul, cu o pondere de 25,7 %
din totalul populatiei. Se evidentiazd, cu precadere aria polarizatoare a oraselor
Chisindu, Balti, Orhei, Cahul si Comrat. Cele mai multe localitdti se regdsesc in
intervalul de 40-70 de minute — 739 de localitdti cu o populatie de 32,9% din total.
Sunt defavorizate, in special, cateva raioane din nordul tarii — Briceni, Ocnita,
Edinet, Donduseni care se afld in aria de polarizare a orasului Balti, iar timpul de
parcurgere a distantei din unele localitdti din raionul Briceni depdseste 140 de
minute. Distansa parcursa in reteaua de drumuri publice — zona de accesibilitate cu
o distantd mai micad de 10 km cuprinde 48 de localitéti cu o populatie de 27,8% din
total. Zona de accesibilitate de 10-20 km cuprinde 188 de localitéti cu o pondere de
9,50 %. Cele mai multe localitdti se incadreazad Tn zona de accesibilitate 20-50 km de
la centrele urbane (1026 de localitéti) care cuprind o populatie de 37,7 % din total.

Accesibilitatea populasiei fafa de Punctele de Asistensd Medicald Urgenta
(PAMU). Dupa timpul parcurs in refeaua de drumuri publice cea mai favorabild
situatie este caracteristicd pentru raioanele din centrul tarii, cu precadere pentru
raioanele invecinate cu orasul Chisindu, dar si pentru localitdtile amplasate in
apropierea centrelor raionale si a localitdtilor mari unde functioneazd PAMU — unde
timpul parcurs este mai mic de 20 de minute. O situatie nefavorabild este
caracteristicd pentru unele raioane amplasate la periferia tdrii — Ungheni, Leova,
Soldanesti, Cduseni, dar si pentru zonele/regiunile de hotar dintre raioane — Leova-
Cimislia; Leova-Hancesti; Ungheni-Nisporeni. Din totalul de 1673 de localitati din
tard, doar 138 de localitati se afld situate la 5 minute distantd de PAMU, aceasta
fnsemnéand o pondere de 8,2 % din totalul localitatilor, cu o pondere de 29,6% din
totalul populatiei tarii. Tn acelasi timp, 248 de localitéti sunt situate la o distantd de
peste 40 de minute de PAMU (14,8 % din totalul localitatilor) cu o populatie de 5,3
%; la 5-15 minute — 286 de localitati — 17,1 % cu o populatie de 29,9 % din total; la
20-35 de minute — 617 localitdti — 36,9 % cu o populatie de 21 % din total.
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Itinerariile parcurse catre serviciile de AMUP (Asistenta Medicala Urgenta
Prespitaliceascd). De reguld, un PAMU deserveste mai multe localitati rurale. Sunt
mult mai favorabile situatiile cind un PAMU ocupd 0 pozitie centralizatd fatd de
toate localitdtile rurale deservite, asa cum este in raionul Leova, Hincesti, PAMU
avand o pozitie perifericd in UTAG, Cahul, Stefan-Voda.

Distanfa parcursd n refeaua de drumuri publice — mai putin de 5 km sunt
amplasate 240 de localitéti, cu o populatie de 1741206 (51,5 %); mai mult de 35 km
— 21 de localitéti care numéra 525 de locuitori (0,01 %). intre 5-15 km — 913 de
localitdti (populatie 43,1%); intre 15-30 — 520 de localitati (populatie 14,3%).
Problema se atesta Tntre Floresti si Soroca, intre Ungheni si Nisporeni.

Harta distanselor euclidiene indica in partea de nord prezenta unor conexiuni
mai numeroase dintre localitati si PAMU spre deosebire de partea de sud a tarii. n
partea de sud, distantele euclidiene dintre localitdti si PAMU sunt mai mici decat
cele din partea de nord.

Accesibilitatea populagiei fafd de Serviciul Protecfiei Civile si Situatii
Exceptionale. Harta itinerariilor si repartitieic DSE (Departamentul Situayii
Exceptionale) ne aratd o repartitie uniformd a acestora, si anume, cate o unitate in
fiecare centru raional, Tn municipiile Cahul si Balti — cate doug, iar in Chisinau — 7
unitati. Distanza parcursd In reteaua de drumuri publice indicd cd 61 de localitati
din tard sunt amplasate la o distantd de sub 5 km fatd de unitdtile DSE, care cuprind
o populatie de 36,5% din total. ins& Tn aceste 61 de localitati se includ in primul rand
peste 30 de localitdti din municipiul Chisindu unde si sunt amplasate cele mai multe
unitati DSE. Cele mai multe localitdti sunt amplasate in zona de 5-20 de km de drum
parcurs — 662 de localitdti, cu o populatie de 30 % din total, urmatd de zona 20-30
km cu 637 de localitéti, cu o populatie de 22,6%. Zona de accesibilitate de 30-40 km
cuprinde 242 de localitati cu o populatie de 9,2%.

Tn zona de accesibilitate de 40-45 km sunt incluse un numar mic de localitati
- 24 de localitdti, care cuprinde o pondere nesemnificativa de populatie — 0,6% din
total. Tn zona de accesibilitate de peste 45 km sunt amplasate 47 de localitéti cu o
pondere de 1,25% populatie din total. Cele mai defavorizate sunt extremitdtile de
nord, sud, nord-est ale tarii.

Dupa timpul parcurs in reteaua de drumuri publice — zona de accesibilitate
cu mai putin de 5 minute include 35 de localitdti cu o populatie de 17,35% - este
vorba Tn primul rand de unititile DSE amplasate in municipii. in intervalul 5-15
minute se Tncadreazd 101 localitdti cu o populatie de 22,5% din total. Zona de
accesibilitate de 15-30 de minute include 391 de localitati, dar cu o pondere relativ
redusa a populatiei — 19,4% din total. Zona de accesibilitate de 30-45 de minute
include 524 de localitdti cu o pondere a populatiei de 19,3 % din total. Zona de
accesibilitate de peste 45 de minute include 622 de localitdti cu o pondere de 21,35%
din totalul populatiei. Gradul redus de accesibilitate dupa timpul parcurs se resimte
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n special in partea de sud a tarii — raioanele Hincesti, Leova, dar si sudul raioanelor
Cahul, UTAG si Stefan-Voda; in partea de nord putem mentiona partea esticd a
raionului Floresti — dupd timpul parcurs se ajunge si la 70 de minute distantd.

CONCLUZII GENERALE SI RECOMANDARI:

Sistemele de transport sunt relationate cu majoritatea componentelor de
mediu, la toate scarile geografice, de la global la local. Impactul transportului rutier
asupra peisajului geografic se materializeaza prin furnizarea de energie, emisiile si
infrastructurile pe care le opereaza. n timp ce consuma cantitati mari de energie, in
special petrol, vehiculele emit, de asemenea, numerosi poluanti, cum ar fi carbonul,
dioxidul si oxidul de azot, precum si zgomotul, iar infrastructurile de transport au
deteriorat multe sisteme ecologice. Structura spatiald economicd, activitatile, in
special utilizarea terenului lor, sunt, de asemenea, tot mai mult legate de impactul
asupra mediului.

Problema transportului si a mediului este de naturd paradoxald, ntrucat
sistemul de transport asigura beneficii social-economice substantiale, insd, Tn acelasi
timp, sistemul de transport are un impact major asupra sistemelor de mediu si ale
peisajului geografic. Pe de o parte, activitatile de transport asigurd cresterea cererii
de mobilitate pentru pasageri si transport, in timp ce pe de alta parte, activitatile de
transport sunt asociate cu niveluri in crestere a externalitatilor de mediu.

Infrastructura de transport rutier a Republicii Moldova se caracterizeaza
printr-o stare tehnicd, Tn general, necorespunzatoare, cauzatd de insuficienta
lucrdrilor de intretinere si de modernizare, precum si de calitatea slabd a lucrarilor
efectuate, a materialelor si tehnologiilor utilizate. Se poate vorbi, de asemenea, de o
insuficientd dezvoltare, cel putin in termeni calitativi, a retelei rutiere.

Organizarea si amenajarea infrastructurii de transport rutier nu se mai poate
gandi doar pe criterii de functionalitate, minimizand faptul cd este si o prezentd
fizica, o componentd a peisajului geografic a carui calitate trebuie amelioratd
continuu pentru binele comunitatii umane. Din perspectivd peisagistica,
infrastructura de transport trebuie sa Tsi castige postura unei componente de calitate
a peisajului geografic, devenind, in mai multe cazuri, reper punctual Tn dezvoltarea
durabild. Propunerile prezentate in studiu creioneaza directii posibile intr-o politica
de ameliorare a relatiei dintre infrastructurile de transport si teritoriul, tesutul,
spatiul, peisajul geografic pe care il traverseaza si 1l deservesc.

Semnaldm impactul negativ al retelei rutiere, implicit al infrastructurii de
transport si al circulatiei motorizate asupra peisajului geografic: fragmentarea
peisajului prin crearea unor ,rupturi”, a unor bariere intr-un peisaj unitar; crearea
unor limite, a unor ,frontiere” n spatiul strabdtut, cu diferentierea acestora, de o
parte si alta a infrastructurii; alterarea potentialului de imagine al altor elemente
valoroase din peisaj, protejate sau nu, naturale (unitdti geomorfologice, elemente
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vegetale, cursuri de apa etc.) sau construite (monumente de arhitectura, monumente
istorice, situri arheologice etc.) — prin suprapunerea nepotrivita cu acestea n diverse
planuri vizuale, prin contraste negative, a unei ,,concurente” de scard, linie, texturd
sau culoare, devalorizantd; incarcarea/parazitarea peisajului (ex: paienjenis de
cabluri si stalpi); alterarea caracterului unui peisaj — prin introducerea unor
infrastructuri cu caracteristici de marime, material, texturd, culoare si chiar stil in
contrast cu caracterul unitar al spatiului respectiv; crearea unor peisaje brutale prin
mari echipamente iesite din scara tesutului urban inconjurdtor, inestetice si chiar
generatoare de poluare nu numai chimica, fonica, ci si vizuala.

Provocarea, in prezent, o reprezintd dezvoltarea unui sistem de transport mai
eficient care sa faciliteze dezvoltarea si cresterea economica, sa reduca impactul
asupra mediului si sa protejeze biodiversitatea si functiile ecosistemului.
Dezvoltarea durabilda a sistemului ,,transport — mediu/peisaj geografic” presupune
desfasurarea unui complex de masuri, care ar putea fi grupate in cateva categorii:
tehnice; economice; de sistematizare teritoriald si arhitecturald; ecologice;
legislative.

Recomandari generale:

1) Studiul realizat poate fi util pentru elaborarea viitorului Plan de Amenajare a
Teritoriului National in contextul transformarilor demografice si social-economice
in Republica Moldova. Rezultatele cercetarii pot fi utile pentru APL (raionale,
comunale), ADR (Agentiile de Dezvoltare Regionald), institutii de stat in domeniul
proiectdrii si amenajarii teritoriului pentru implementarea proiectelor sociale,
precum si pentru institutiile de cercetare din cadrul Ministerului Educatiei, Culturii
si Cercetarii (Institutul National de Cercetdri Economice; Institutul de Ecologie si
Geografie).

2) Rezultatele analizei indicilor structurali ce vizeaza conectivitatea la nivel de retea
rutierd, demonstreaza ca raioanele cu o suprafatd micd, cu o configuratie si forma
fragmentatd dispun de o retea rutierd simplista si primitivda, cum ar fi de exemplu
raioanele Basarabeasca si Dubasari, iar o solutie pentru redresarea situatiei, in acest
sens, ar fi optimizarea structurii retelei rutiere prin revizuirea reformei organizarii
administrativ-teritoriale si anume, fie prin sporirca suprafetei unitdtilor
administrativ-teritoriale, fie prin corelarea retelei de transport rutier la suprafata si
configuratia acestora;

3) Reiesind din starea deplorabilda a retelei de drumuri sub aspectul calitdtii si
pentru a asigura un grad mai Tnalt de conectivitate, se propune Tmbunatdtirea calitdtii
retelei rutiere Si includerea n circuit a drumurilor traditionale, care au o predominare
in raioanele Telenesti, Singerei, Soroca, Ocnita, Straseni si Caldrasi. In rezultatul
studiului au fost identificate mai multe sectoare de drum, care se propun a fi incluse
in circuitul rutier national si international, si anume sectoarele de drum Balti-
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Sarateni, Soroca-Otaci; Slobozia-Chiscareni-Bilicenii Vechi; Cornesti-Napadeni;
Ocnita-Otaci; Colibasi-Vulcanesti etc.

4) Ralierea Republicii Moldova la sistemul de indicatori pentru dezvoltare durabila
a sistemului de transport rutier elaborati de OECD/OCDE (Organizatia pentru
Cooperare si Dezvoltare Economicd) si Agentia Europeand de Mediu, Tn special,
indicatorii ce se referd la utilizarea terenurilor, accidente de transport rutier cu
poluarea mediului, interactiunea cu ecosistemele si mediul de viatd.

5) Crearea unui sistem geoinformational al functiondrii sistemului de transport
rutier din Republica Moldova, la care s& aib3 acces informational autoritdtile publice
locale (geoportal sau pagina web);

6) Perfectarea si Tmbunatdtirca bazei normative si a celei legislative pentru
asigurarea dezvoltarii durabile a sistemului de transport, bazat pe cele 3 dimensiuni:
bunastarea sociald, bunastarea mediului si bundstarea economica, prin includerea
indicatorilor structurali ce vizeaza conectivitatea si accesibilitatea in reteaua rutierd
in Codul transporturilor rutiere (COD Nr. 150 din 17-07-2014), dar si Tn viitoarea
Strategie de transport si logistica;

7) Elaborarea de algoritmi si mijloace tehnice de monitoring a mediului in cadrul
infrastructurii de transport si a terenurilor aferente acestora, metode de administrare
a fluxurilor de transport pentru sporirea capacitdtii de primire a retelelor urbane;

8) Implementarea categoriilor principale de instrumente de politici de mediu ce
vizeaza transportul si infrastructura rutierd: instrumente de reglementare juridica,
tehnicd, administrativd, economica si de suport financiar, cum ar fi facilitatile fiscale
pentru persoanele care achizitioneazd unitdti de transport care se atribuie la
standardele europene 5 si 6; reducerea impactului prin diminuarea emisiilor de gaze,
mai ales n regiunile cu o densitate mare a populatiei, prin stabilirea orarelor
circulatiei automobilelor in baza numerelor de inmatriculare (anumite zile pentru
unitdti de transport cu numere pare si anumite zile pentru unitdti de transport cu
numere impare).

9) Introducerea pasapoartelor ecologice pentru unitdtile de transport rutier in
vederea monitorizarii volumului si a gradului de toxicitate a emisiilor parvenite de la
acestea;

10)Organizarea diferitor activitdti de constientizare, de caracter educativ Si
informativ (inclusiv Tn institutiile de Tnvatdmant preuniversitar), de catre structurile
guvernamentale, administratiile publice locale, ONG-uri de mediu care ar contribui
la reducerea impactului transportului rutier asupra mediului — de exemplu, "Ziua
mondiald fara masini””, care traditional se sarbatoreste n fiecare an la 22

septembrie.
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ADNOTARE
Mamot Vitalie, Evolufia retelei rutiere si impactul acesteia asupra peisajului geografic in Republica
Moldova: abordare geoinformagionald, teza de doctor 1n stiinte geonomice, Chisindu, 2021

Structura tezei: introducere, patru capitole, concluzii generale si recomandari, bibliografie din 283
de titluri, 124 anexe, 150 de pagini de text de bazd, 23 de figuri, 22 tabele.

Publicatii la tema tezei: Rezultatele obtinute sunt publicate Tn 17 lucrdri stiintifice.

Cuvinte-cheie: retea rutierd, peisaj geografic, SIG, sistem geotehnic, geografia transporturilor,
accesibilitate geografica, impact, evolutie, indici structurali ai retelei rutiere, dezvoltare durabila.

Scopul lucrérii: estimarea evolutiei si a impactului retelei de drumuri asupra componentelor
naturale, cat si socio-umane ale peisajului geografic, prin intermediul SIG, atat in dinamicd temporal3, cat
si Tn aspect teritorial, pentru dezvoltarea durabila a mediului si a economiei si a populatiei.

Obiectivele cercetarii: evidentierea conditiilor si particularitatilor evolutiei retelei de drumuri in
Republica Moldova, prin prisma impactului acesteia asupra peisajului geografic si determinarea rolului
transportului Tn consolidarea economica a tarii; crearea bazei de date spatiale a retelei de drumuri a
Republicii Moldova; analiza spatiala a starii actuale a indicatorilor ce determina nivelul de dezvoltare a
retelei de drumuri, la nivel de unitdti administrativ-teritoriale, in contextul impactului asupra mediului,
precum si a gradului de accesibilitate a populatiei fatd de diverse servicii sociale; elaborarea
recomandarilor pentru dezvoltarea durabila a infrastructurii de transport dintr-o perspectiva geograficd, in
scopul dezvoltarii durabile a peisajului geografic.

Noutatea si originalitatea stiintifica: a fost restabilita evolutia retelei de drumuri in spatiul actual al
Republicii Moldova, prin prisma impactului acesteia asupra peisajului geogafic, atdt asupra
componentelor naturale, dar si asupra componentelor socio-umane prin calcularea, in premiera, a indicilor
ce caracterizeaza structura retelei de drumuri si accesibilitatea populatiei fatd de serviciile sociale. Au fost
elaborate o serie de harti cu privire la reteaua de drumuri, care pot servi ca suport pentru elaborarea de
politici de optimizare a retelelor de drumuri la nivel national, regional si local, atat in aspect de politici de
mediu, cat si de dezvoltare economica.

Problema stiintifica importantd solutionata Tn domeniu — fundamentarea stiintifica a evolutiei
retelei de drumuri in Republica Moldova, a determindrii gradului de accesibilitate a populatiei la
utilizarea infrastructurii de transport rutier si a importantei acesteia sub aspect economic si de mediu a
condus la modelarea geoinformationald a retelei de drumuri si a impactului acesteia asupra
componentelor naturale si socio-umane ale peisajului geografic, fapt ce a permis determinarea
disparitdtilor teritoriale cu privire la indicatorii ce caracterizeazd reteaua de drumuri si la reliefarea
impactului drumurilor asupra peisajului geografic.

Semnificatia teoretica a invetigatiei: identificarea si prezentarea descriptica a reperelor teoretice cu
privire la geografia transporturilor; stabilirea evolutiei retelei rutiere pe teritoriul actual al Republicii
Moldova pana in prezent; elucidarea impactului retelei de drumuri asupra componentelor naturale si a
celor socio-umane ale peisajului geografic.

Valoarea aplicativa a lucrarii — rezultatele cercetarii vor putea fi utilizate in elaborarea strategiilor
de dezvoltare a sistemului de transport rutier. Studiul realizat poate fi util pentru viitorul Plan de
Amenajare a Teritoriului National in contextul transformdrilor demografice si socio-economice n
Republica Moldova; pentru APL (raionale, comunale), ADR (Agentiile de Dezvoltare Regionala) s.a.

Implementarea rezultatelor stiintifice: proiectul institutional 15.817.06.12A ”Studiul peisajelor
culturale pe teritoriul Republicii Moldova in contextul dezvoltarii durabile” (2014-2019); Programul de
Stat (2020-2023) ,,Modificari si tendinte spatio-temporale ale componentelor de mediu din bazinul
hidrografic Bac sub impactul antropic”, (cifrul nr. 20.80009.7007.24). Rezultatele studiului au fost
implementate Tn cadrul Agentiei de Stat a Drumurilor si a Ministerului Economiei si Infrastructurii prin
elaborarile de materiale cartografice cu privire la reteaua de drumuri.
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AHHOTALUNA
[AnccepTaLmMmn Ha COMCKaHUM YYEHOI CTeneHN [JOKTOpa FreOHOMUYECKNX HayK Ha TeMy CTereHW SBOMOLMS A0POXKHOM
CETW 1 ee BNKsIHWE Ha reorpathnyeckuii naHawad T B Pecny6nmke Mongosa: reoMHhopMaLMoHHbI NOAX0s, aBTop
Mawmot Butanve, Knwnnay, 2021

CTpyKTypa fucceptauumn: BBefjeH1e, YeTbipe r1asbl, 06LLUME BbIBOAbI I PEKOMMEHZALMM, CMIMCOK NIMTepaTypbl 13
283 UCTOYHMKOB, 124 NpunoxeHuid, 150 CTpaHWL, OCHOBHOIO TeKCTa, 23 PUCYHKOB, 22 Tabnu.

My6nukaunm no Teme gucceptaumm: 17

KntoyeBble cnoBa: [jOpoXHas CeTb, reorpadmyeckuini naHgwadt, IIC, reoTexHudyeckas cuctema, reorpadus
TpaHcnopTa, reorpagmyeckasn JOCTYNHOCTb, BAUAHWE, 3BONIOLYMA, CTPYKTYPHbIE NOKa3aTenn ceTu.

Llenb unccnefoBaHUsA OLeHWBaHWE 3BOMIOLMM U BO3AEICTBMA [JOPOXHOW CETW Ha MpUPOAHblE U COLMabHO-
9KOHOMWYECKME KOMMOHEHTbI reorpauyeckoro naHawadgra ¢ nomowpto [AC, Kak BO BpeMeHHON, Tak U B
TEepPUTOPUATLHOI AHaMUKe, NS YCTORUMBOTO PasBUTUS OKPY>KatoLLei cpefibl, SKOHOMUKM 1 HaceneHns

3afjaun uccnegoBaHWA; onpefeneHne YCnoBUn M 0coBeHHOCTe pasBWTWA [JOPOXHOW ceTu B Pecny6nuke
MongoBa, C TOYKM 3peHUst ee BO3AEVCTBMA Ha reorpaduyeckuii naHpwadT v onpefeneHUs poan TpaHcmopTa B
9KOHOMWYECKO KOHCONMAALMN CTPaHbl; CO3JaHWe MPOCTPaHCTBEHHON 6asbl AaHHbLIX AOPOXHOW ceTu Pecny6avku
MongoBa; NPOCTPAHCTBEHHbLIA aHaM3 TeKyLUero COCTOSHWA MokasaTefneld, ONpeAensoLMX YPOBEHb PasBUTUS
[OPOXHOVi CeTU, Ha YPOBHE afMUHNCTPATUBHO-TEPPUTOPUANbHBIX €AVNHNL], B KOHTEKCTE BO3AEVCTBUA Ha OKPYXKAIOLLYHO
cpedy, a Takxke CTeneHb JOCTYMHOCTW HaceNeHWs K PasfinyHbIM CoLMabHbIM ycnyram; paspaboTka pekomeHgdaLmii no
YCTOYMBOMY Pa3BUTWIO TPAHCMOPTHOW MH(PACTPYKTYpPbI

HayuHas HOBM3Ha WM OPWUTMHANLHOCTb WCCNEfO0BaHMS 6blN0 BOCCTAHOB/EHA 3BOMIOLMSA [OPOXHON CeTU B
HbIHELUHEeM NpocTpaHcTBe Pecry6nmki MonjoBa C TOUKW 3peHns ee BO3AENCTBUA Ha reorpanyeckuii naHawadT, Kak
Ha MPUPOAHbIE, TaK W Ha COLWaNbHO-3KOHOMWUYECKWE KOMMOHEHTbI, MyTem pacyeTa, BrepBble, MoKasaTenei,
XapaKTepu3ytoLLmX CTPYKTYPY [JOPOXHO CeTW 1 [JOCTYMHOCTb HaceneHns K couuanbHbiM yeayram. Bbinn paspaboTaHbl
PAA KapT JOPOXHOI CeTU, KOTOPbIE MOTYT CY)XXWUTb MOAAEPXKKONA 415 paspaboTKu NOAUTUK MO ONTUMW3aLWN JOPOXKHON
CeTU Ha HaLMOHaNbHOM, PErMOHaIbHOM 1 MECTHOM YPOBHSIX.

HayuHas npo6iema viccnefoBaHvsi HaydHoe 060CHOBaHKe 3BOMIOLMM JOPOXKHOI ceTn B Pecny6nvke Mongosa u
[OCTYMHOCTW HaCeNeHNs Kak Onpefensitollero Kputepus npyu OnpefeneHnn pesynbTaTUBHOCTU  MCMOMb30BaHUS
[OPOXHO-TPAHCMOPTHOW WH(PACTPYKTYPbl U ee 3KOHOMUYECKOW W 3KOJOTMYECKOW 3HAUYMMOCTW, YTO MpUBENO K
reouH(opMaLMOHHOMY MO/AENMPOBaHMIO JOPOXKHOI CETW W BO3AEHCTBUA Ha NPUPOAHBIX U COLMANbHO-3KOHOMUYECKUX
KOMMOHeHTax reorpauyeckoro naxfLadgra, YTo No3BOAUIO ONpeAeUTb TeppuTOpUabHbIe Pasanyuns B OTHOLLEHWM
nokasaTeseid, XxapakTepu3ytoLLnxX OPOXHYIO CETb 1 BAUSHME [OPOT Ha reorpatmyeckunii naHaLadT.

TeopeTnyeckass 3HAYMMOCTb WCC/IE0BAHUA OMPefeneHne W OMKUCaTENIbHOE U3/IOKEHUE TEOPETUYECKMX
OPWEHTMPOB, Kacalolmxcs reorpatmy TPaHCMOPTa; OMpefeneHne 3BOMIOLMM  [OPOXHON CeTU Ha  HbIHELLHel
Tepputopun Pecny6ankn Mongosa [j0 HaCTOALLEro BPEMEHW; BbISICHEHWE BAVAHWSA [JOPOXHOI CeTU Ha MPUPOAHbIE U
COLMa/IbHO-3KOHOMMYECKIE KOMMOHEHTbI Freorpafmyeckoro naHaLagra.

MpuknagHas LeHHOCTb paboThl; MccnefoBaHne MOXeT 6biTb MonesHo Ana GyAyliero HauuoHanbHOro nnaHa
TEPPUTOPUATLHOTO M1aHUPOBAHWA B KOHTEKCTE [eMOrpatimyeckux U COLManbHO-3KOHOMUYECKMX W3MEHeHWA B
Pecny6nvke Mongosa; [/ HaCeNeHHbIX MYHKTaX, AreHTCTBa PervMoHabHOro pasBuTWS, TOCYAApPCTBEHHbIX
yupexaeHuii B 0671aCTV MPOEKTUPOBaHNA 1 TepPUTOPUANLHOTO NIaHUPOBaHNS.

BHeApeHVe Hay4HbIX pe3y/bTaToB. MHCTUTYLMOHA/bHLIA NpoekT 15.817.06.12A «M3yueHue KynbTypHbIX
naHAwadToB Ha TeppuTopuu  Pecny6nvku  MongoBa B KOHTEKCTe  YCTOWYMBOrO passuTus»  (2014-2019);
locypapcTeeHHas nporpamma (2020-2023 rr.) «/13MeHeHWs 1 NPOCTPaHCTBEHHO-BPEMEHHbIE TEHAEHLWW B 3BONOLMN
KOMMOHEHTOB OKpYXKalolleli cpefbl B 6acceiiHe pekn Bblk B pesynbTaTe aHTPOMOreHHOro Bo3geicTaua» (Ne
20.80009.7007.24). Pe3ynbTaTbl UccnefoBaHus Gbinv BHeAPeHbI B TOCYAapCTBEHHOM areHTCTBe aBTOMOBUbHBLIX AOPOr
N MUWHNCTEPCTBE 3KOHOMWKM U WH(PaCcTPYKTYpbl MOCPeACTBOM pa3paboTKn  KapTorpatnyeckux MaTepuasnos,
KacatoLLMXCs JOPOXKHON CeTU.
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ANNOTATION
Mamot Vitalie, The evolution of the road network and its impact on the geographical landscape in the
Republic of Moldova: geoinformational approach, PhD Thesis in Geonomical Sciences, Chisinau,
2021

Thesis structure: introduction, four chapters, general conclusions and recommendations, 283
bibliography sources and 124 annexes. The thesis has 150 pages of basic text, 23 figures and 22 tables.

Thesis related publications. The research results are reflected in 17 scientific publications.

Keywords: road network, geographical landscape, GIS, geotechnical system, transport geography,
geographical accessibility, impact, evolution, structural indices of the road network, sustainable
development.

The aim of the research: assessing the evolution and impact of the road network on the natural and
socio-human components of the geographical landscape, through GIS, both in temporal and territorial
dynamics, for the sustainable development of the environment and the economy and population.

The research objectives: highlighting the conditions and particularities of the evolution of the road
network in the Republic of Moldova, in terms of its impact on the geographical landscape and
determining the role of transport in the economic consolidation of the country, but also as an integral
element of the geographical landscape; creation of the spatial database of the road network of the
Republic of Moldova; spatial analysis of the current state of the indicators that determine the level of
development of the road network at the level of administrative-territorial units, in the context of
environmental impact, as well as the degree of accessibility of the population to various social services;
elaboration of recommendations for the sustainable development of the transport infrastructure from a
geographical perspective.

The scientific novelty and originality of the research: the evolution of the road network in the
current space of the Republic of Moldova was restored, in terms of its impact on the geographic
landscape, both on natural components and on socio-human components by calculating, for the first time,
the indices that characterize the road network structure and accessibility population compared to social
services. A series of road network maps have been developed, which can serve as a support for the
development of road network optimization policies at national, regional and local level, both in terms of
environmental policies and economic development.

The scientific problem solved by the research scientific substantiation of the evolution of the road
network in the Republic of Moldova and of the accessibility of the population as a determining criterion
in establishing the profitability of the use of road transport infrastructure and its economic and
environmental importance, which led to geoinformational modeling of the road network and impact on
the natural and socio-human components of the geographical landscape, which allowed the determination
of territorial disparities regarding the indicators that characterize the road network and the impact of roads
on the geographical landscape.

The theoretical significance of the research: identification and descriptive presentation of the
theoretical landmarks regarding the geography of transports; establishing the evolution of the road
network on the current territory of the Republic of Moldova until now; elucidating the impact of the road
network on the natural and socio-human components of the geographical landscape.

The applied value of the research. The study may be useful for the future National Spatial Planning
Plan in the context of demographic and socio-economic transformations in the Republic of Moldova; for
district, Regional Development Agencies.

The implementation of the scientific results: institutional project 15.817.06.12A “Study of cultural
landscapes on the territory of the Republic of Moldova in the context of sustainable development” (2014-
2019); State Program (2020-2023) "Changes and spatio-temporal trends of environmental components in
the Béc river basin under anthropogenic impact" (no. 20.80009.7007.24), The results of the study were
implemented within the State Roads Agency.
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