Prognozarea dezvoltarii urbanistice
a municipiului Chisinau

Chisinau - 2019

Dezvoltat de un grup de specialisti sub indrumarea lui V.M. Lupascu



Cuprins

CAPITOLUL |

Introducere

Chisindu in sistemul regional de relocare si politica de

urbanism.

I.1 Structura teritoriald de relocare a Moldovei
I.2 Chisinau - ca centru al sistemului de aglomerare
1.3 Planul general al orasului ca document

14
23



fundamental de dezvoltare urbana a Chisinaului

I.4 Etapele istorice ale dezvoltarii urbane a 26
Chisinaului
CAPITOLUL Il Sisteme de transport care formeaza structura de 42
planificare a orasului
[1.1 Drumurile ca element esential al dezvoltarii 42
infrastructurii Chisinaului
I1. 2 Caile ferate si rutele de transport ale Chisinaului 54
Il. 3 Traficul fluvial potential 74
CAPITOLUL Il Zonarea functionald si gestionarea terenurilor 86
[11.1 Structura de planificare ca baza pentru 86
organizarea functionala a teritoriului
111.2 Inverzirea si spatiile acvatice din Chisindu 94
[11.3 Tendintele constructiilor de parcuri si spatiilor 99
verzi
[11.4 Parcurile istorice din Chisinau 110
[11.5 Formarea spatiilor pietonale si amenajarea 128
teritoriului
CAPITOLUL IV  Reabilitarea partii istorice a Chisinaului 133
IV.1 Conditiile pentru reconstructia si revitalizarea 133
centrului istoric
IV.2 Continutul studiilor care preced proiectelor 135
IV.3 Renovarea mediului istoric al orasului 139
IV.4 Formarea integritatii mediului urban Chisindu 152
Concluzii 166
Bibliografie 175

CAPITOLUL |

Chisinau in sistemul regional de relocare si politica de urbanism

.1 Structura teritoriala de relocare a Moldovei

Printre problemele cheie ale dezvoltarii regionale se numara
imbundtdtirea structurii teritoriale de productie si relocare a Republicii
Moldova.

Forme de relocare - orasele, satele, combinatiile lor locale,
regionale si interregionale apartin unei clase speciale de sisteme socio-
economice, care pot fi desemnate ca sisteme de urbanism. Prin relocare
aici este necesar sa intelegem distributia populatiei in teritoriu si formele



de organizare spatiald a acesteia sub forma unui sistem de locuri
populate [1]. Organizarea functional-spatialda a formularelor de relocare
se realizeaza pe baza unor activitati specifice de dezvoltare urbana -
planificarea, plasarea ordonatd si interconectata a functiilor, ca urmare a
formdrii unui complex de dezvoltare urbana cu interactiune stransa a
elementelor socio-economice si naturale. In consecintd, formele de
asezare pot fi desemnate ca sisteme, care se caracterizeaza prin prezenta
unei structuri de planificare [2].

Astazi, toatd lumea intelege ca planificarea urband este o stiinta
interdisciplinara, iar studiul proceselor de relocare necesita rolul specific
al fiecareia dintre discipline. In legiturd cu sarcinile de analiza si
proiectare urbanisticd, asezarea, in conformitate cu mai multi oameni de
stiinta, ar trebui sa fie formata pe baza geografiei si a planificarii urbane.
Mai mult decat atat, nu se poate lua in considerare rolul economiei,
demografiei, sociologiei, precum si al altor discipline implicate in
formarea teoriei asezarii [3].

Studierea sistemelor spatiale, diferite domenii de cunostinte se
orienteaza direct catre industria lor, iar planificarea urbana ar trebui sa
rezolve impreuna problemele de previziuni socio-economice, climatice si
infrastructurale.

La baza diferentierii functional-tipologice a obiectelor si teritoriilor
la toate nivelurile se afld diferenta de forme reale de activitate, cerinte
specifice pentru organizarea spatiald a acestora.

Moldova face parte din astfel de regiuni ale Europei, care se

caracterizeaza printr-o dezvoltare relativ ridicata a teritoriului [4]. Pe
teritoriul acestui nivel de dezvoltare economica, predomina tipul de
dezvoltare industrial-agricol.
Cele mai semnificative probleme pentru Republica Moldova sunt legate
de distributia neuniforma a productiei istoric dezvoltatd si, in acelasi
timp, a populatiei. In mod firesc, potentialul stiintific, tehnic, economic
si de productie este concentrat intr-un oras mare din Chisindu. Desi
structura ierarhicd a retelei existente de orase din republica este
caracterizatd printr-o structurd completa, adica capitala (orasul mare),
patru orase mari (Balti, Tiraspol, Bender si Cahul), o retea larga de orase
de dimensiuni medii (Rabnita, Orhei, Soroca, Ungheni, Comrat etc.),
precum si orase mici (Rezina, Riscani, Soldanesti, Vulcanesti, Nisporeni
etc.). Unul dintre cele mai importante procese care caracterizeaza stadiul
modern de relocare este interactiunea din ce in ce mai activa a intregii
retele de orase cu agezarile rurale [5].

Nevoia urgentd de a gestiona dezvoltarea teritoriului orasului
Chiginau devine din ce in ce mai clard. Din pacate, reglementarea



dezvoltarii urbane nu are loc intotdeauna in mod adecvat si interesele
diferitelor sectoare ale societdtii nu sunt abordate in mod adecvat.
Reglementarea orasului este eficientd numai daca se realizeaza tinand
cont de legi obiective care determina relatia dintre dezvoltarea diferitelor
parti ale teritoriului, interactiunea diferitelor activitati legate de utilizarea
acestuia.

Organizarea functionald si spatiala a relocarii se realizeaza pe baza
activitatilor de dezvoltare urband - planificare, odatad cu aparitia
diverselor complexe urbane. Tn consecinti, formele de asezare pot fi
desemnate ca sisteme, care se caracterizeaza prin prezenta unei structuri
de planificare. Sistemul regional de locuri populate din republica este
format pe baza urmatoarelor criterii [6]:

- compactitatea teritoriului, daca orasul Chisindu va indeplini in viitor
functiile unui centru regional de relocare;

- prezenta potentialului economic capabil de autosuficientd economicd a
regiunii in conditii moderne;

- prezenta conexiunilor de transport stabile ale orasului regional - centrul
cu centrele oraselor a sistemelor mici de asezare (Balti, Tiraspol, Cahul,
Orhel etc.);

- echilibrul demografic al populatiei, in indicatori specifici comparabili
cu alte regiuni ale tarii;

- oportunitati turistice potentiale in limitele teritoriului in cauza;

- posibilitatea credrii unor sisteme optime de servicii publice.

In conditii de astizi, impactul asupra asezirilor care graviteazi spre
ele ca centre de sprijin socio-economic este limitat, datorita productiei si
infrastructurii sociale subdezvoltate.

Pe baza propunerilor Ministerului responsabil al Republicii
Moldova, principalele mdsuri pentru sprijinirea dezvoltarii regionale
sunt:

- optimizarea factorilor economici si, mai ales, a investitiilor si a politicii
fiscale, pentru a reduce dezechilibrul nivelurilor de dezvoltare intre
centru si periferie;

- consolidarea potentialului financiar, institutional si uman;- asigurarea
autoritatilor administratiei publice cu utilizarea maxima a resurselor
locale pentru a creste nivelul de amenajare a teritoriului;

- implementarea treptatda a programelor si proiectelor de dezvoltare
nationala si regionald;

- asigurarea localitatilor din republicd cu documentatie cu definirea
prioritatilor de baza, tinand cont de semnificatia lor ierarhica in sistemul
de relocare.



Politica urbanistica este o componentd a politicii generale a
autoritatilor de stat si a guvernarii locale pe probleme de organizare si
amenajare spatiald a teritoriului ca mediu material pentru cetateni [7].

Politica unificata de dezvoltare urbana a statului ar trebui sa urmeze
deciziile privind dezvoltarea si functionarea oraselor in sistemele de grup
ale zonelor populate, sa asigure distributia optima a resurselor alocate de
stat pentru dezvoltarea urbana.

Una dintre cele mai importante probleme ale formarii si punerii in
aplicare a politicilor de urbanism sunt problemele organizatorice, prin
solutionarea carora, reglementarea activitatilor de dezvoltare urbana,
care se desfdsoara in Moldova, se realizeaza in conformitate cu cerintele
Legii privind elementele de baza ale planificarii urbane si gestionarii
teritoriului nr. 835 din 17.05.1996 In Moldova, s-au dezvoltat istoric
urmatoarele structuri organizatorice principale, activitatile carora practic
asigura formarea si implementarea politicilor de urbanism:

- organele puterii de stat si auto-guvernare locale autorizate sa formuleze
si sa pund in aplicare politicile de planificare urbanda (Ministerul
Economiei si Infrastructurii, precum si alte ministere relevante);

- organizatii care desfdsoara activitdti de cercetare si proiectare
cuprinzatoare privind organizarea spatiald a amenajarii teritoriului prin
activitati de planificare urbana (Urban-proiect, Chisinau-proiect etc.);

- organizatii care efectueaza lucrari de sondaj, ale caror rezultate sunt
utilizate la efectuarea cercetarilor pe teme legate de problemele
organizarii spatiale a amenajarii teritoriului prin activitati de planificare
urband si la elaborarea documentatiei de urbanism a proiectului
(,,Incercom”, ,,Ingeocad”, etc.);

- mass-media care indeplinesc functii educationale Tn problemele
politicii de dezvoltare urbana (televiziune, radio, presd);

- organizatii care contribuie la mentinerea calitdtii cerute a implementarii
deciziilor de proiectare prin controlul arhitectural si al constructiilor
(inspectia constructiilor, inspectia de mediu etc.).

Trebuie sa intelegem ca planificarea urbana nu trebuie privita ca o
alternativa la piata, ci mai degraba ca un mecanism care in sine afecteaza
si faciliteaza operatiunile pietei. Pornind de la aceasta, rezulta ca
planificatorii ar trebui sia inteleagd mai pe deplin mecanismul unei
economii de piata si sd-1 foloseasca in locul relatiilor anterioare.

Astazi, in cadrul formarii si dezvoltarii unei economii de piata, este
imposibila construirea unei strategii de dezvoltare urband competentd,
bazéndu-se doar pe cadrul de reglementare existent, deja in mod vizibil
depasit, si pe metodele traditionale de compozitie si planificare pentru



formarea teritoriilor urbane. Prin urmare, pasii seriosi pentru aplicarea
Eurocodurilor sunt aplicati astazi de catre Ministerul relevant.

Doar atunci cand strategia de dezvoltare urbana a teritoriilor merge
n paralel cu strategia de dezvoltare socio-economica a Chisinaului, este
posibil sa se dezvolte proiecte care au cu adevarat perspectiva de a fi
implementate si sa raspunda nevoilor publice nu numai astazi, ci si
viitorul apropiat.

In opinia noastrd, prognozirile urbane ar trebui si se bazeze pe
programe de dezvoltare urbana. Ele pot fi formate pe baza acelor
probleme de dezvoltare urbana care trebuie rezolvate intr-o perioada de
pana la 10 ani, adica. se potrivesc ,,cu orizontul timpuriu al planului pe
termen lung” [8].

Proiectul programului de dezvoltare urbana vizat ca document
planificat (planificat) ar trebui sa fie format din material grafic, o nota
explicativa, care sa reflecte urmatoarele aspecte:

- un set de obiective si sarcini rezolvate prin acest program,;

- caracteristica si semnificatia acesteia cu consecintele (directe sau
indirecte) pentru implementarea acesteia;

- structura programului;

- un set de masuri pentru a asigura atingerea obiectivelor programului;

- dezvoltari stiintifice, tehnice si de proiectare;- organizatiile si
departamentele implicate Tn dezvoltarea programului;

- resursele economice si materiale necesare implementarii programului;

- formele de management si control asupra implementarii programului,
precum si momentul executarii acestuia.

Anume de la aceste pozitii vom porni in studierea si prognozarea
dezvoltarii urbane a Chisinaului.

Planificarea pe termen lung a organizarii productiei si comertului
este asociatd cu determinarea eficacitatii concentrarii §i cooperarii
diferitelor domenii de activitate, ceea ce afecteaza direct structura
asezaril. Scara rationalda a complexelor industrial-comerciale si
industriale emergente va determina 1n continuare tipologia si
dimensiunea municipiului.

Evaluarea eficientei socio-economice trebuie comparatd cu
caracteristicile de mediu - impactul total asupra mediului Tntregului
complex comercial si industrial. Unul dintre aspectele optimizarii
nationale este limitarea presiunii asupra naturii, formarea industriilor
,»fara deseuri”, precum si plasarea rationald a acestora in complexul
natural si in sistemul obiectelor de dezvoltare urbana.

In prezent, indicatorii cantitativi ai dezvoltirii teritoriului in cadrul
asezarilor, justificati prin cerinte functionale si sanitare, consolideaza in
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mod normativ consumul de teren urban. In acelasi timp, ar trebui
investigata dezvoltarea teritoriului la nivel macro. Obiectivul lor
principal este formarea de sisteme echilibrate de mediu care asigura
conditii favorabile pentru dezvoltarea productiei si comertului, pentru
viata directd a populatiei si pentru reproducerea resurselor naturale.
Devine actuald dezvoltarea standardelor consumului teritoriului pe scara
regiunilor ecologice, a sistemelor locale de relocare si a oraselor
individuale din municipiu. Se pare ca indicatorul densitatii populatiei la
nivel de planificare regionald va ajuta la reglementarea cresterii oraselor
si la formarea Intregului sistem de asezare in ansamblu [9].

Intensitatea dezvoltarii teritoriului, in formarea sistemelor de
relocare, in opinia noastra, poate aplica conceptul lui K. Doksinadis [10],
axat in principal pe constructia unui model dinamic de dezvoltare
cantitativda a teritoriului. Anume, Doksinadis subliniaza necesitatea
stabilirii, pe termen lung, un echilibru al teritoriilor construite si libere de
dezvoltarea teritoriilor.

Pe baza postulatelor de mai sus, putem concluziona ca structura de
asezare teritoriald, studiatd din perspectiva dezvoltdrii urbane, va
determina echilibrul necesar al mediului urban.

In viitor, aceste principii ar trebui si fie luate in considerare la
elaborarea unui plan general pentru dezvoltarea orasului.

1.2 Chisindu - ca centru al sistemului de aglomerare

In procesul de dezvoltare, Chisinaul exercitd un efect polarizant din
ce in ce mai puternic asupra oraselor medii si mict din imprejurimi,
asezarile rurale. Acest lucru se datoreaza in primul rand dorintei de a
gasi un loc de munca intr-un oras mare, cum este Chisinau, capitala
Republicii (Figura 1), precum si de a intra in stilul de viatd urban,
metropolitan.
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Imaginea 1 — Harta Republicii Moldova cu capitala Chisinau.

Una dintre principalele caracteristici metodologice ale cercetarii si
prognozarii viitoarei cai de dezvoltare a Chisinaului pe baza planificarii
urbane, este necesitatea ludrii in considerare a acesteia in conditiile
dezvoltarii sistemelor de asezare emergente.

Una dintre cele mai importante sarcini ale etapei moderne de
reconstructie a asezarii regionale a Moldovei este rolul tot mai mare al
Chisinaului in sistemul unificat de zone populate ca centru al unui sistem
larg [11]. De asemenea, functia dominanta este statutul de capitald a
statului european, in care joacd rolul de bazd al cadrului urban. In
procesul de urbanizare, indeplineste, ca oras multifunctional, rolul unui
centru de stiinta, educatie, industrie, management si cultura.

Aceasta forma de concentrare a populatiei trebuie, de asemenea,
consideratd ca un sistem de aglomerare format in jurul unui oras mare
(aglomeratie mono-centrica).

Tn aglomerari * eficienta utilizarii fortei de munca si a resurselor
materiale este crescutd. Este orasul de baza care devine capitala
Republicii.

Structura teritoriald a municipalitatii include direct orasul Chisindau
in sine cu cinci sectoare - Botanica, Buiucani, Centru, Riscani si
Ciocana, precum si 34 de regiuni, dintre care 6 orase (Codru, Durlesti,



Sangera, Vadul-lui-Voda si Vatra si de asemenea 28 de sate si comune
(Imaginea 2).
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Imaginea 2 - Limitele teritoriale ale municipiului

* Aglomerare - (din lat. Aglomero-a atasa, a acumula)

Sensul conceptului - ,aglomerare urband” constd dintr-un grup
compact de asezari, precum si integrarea potentialului economic,
demografic, infrastructural, financiar, recreativ, spatial, socio-cultural al
zonelor populate urbane si rurale din zona de activitate economica si
sociald a unui oras mare (nucleu de aglomeratie) ). Aceasta este una
dintre cele mai importante etape ale unui mediu extrem de urban.

Aglomerarea de la Chisindu este cea mai activd din Republica
Moldova, datorita resurselor sale administrative, populatiei, concentrarii
capitalului financiar si investitional, a celor mai mari volume de locuinte,
constructii industriale, socio-culturale, comerciale, inclusiv reconstructia
cladirilor existente.
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Ca urmare a urbanizirii apar diverse forme si aglomeratii. In
imediata apropiere a Chisinaului se afla aglomeratiile Tiraspol-Bender,
Odessa si Iasi (Imaginea 3).

Si daca astazi, aglomeratia Tiraspol-Bender nu primeste o dezvoltare
serioasa si, in acelasi timp, are legaturi cu toate celelalte aglomerari,
atunci in dezvoltarea unei asezdri prospective este necesar sa se ia in
considerare aglomeratiille Odessa si lasi sub forma unei structuri
ierarhice. O structurd ierarhica este o structura formatd dintr-o tara, un
grup de regiuni sau regiuni economice, un grup de regiuni
administrative, un oras, o asezare rurala.

Republica Moldova are patru sub-zone economice. Si Chisindul se
afla in al doilea spatiu economic, actionand ca centru (Imaginea 4), [12].
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Imaginea 3 - Sistemele de aglomerare din sud-vestul Europei

Necesitatea formarii regiunilor de dezvoltare, sub-zonelor
economice, ca elemente ale planificarii spatiale, este cauzata de nivelul
scazut al sistemelor existente de sprijin de viatd de inaltd calitate pentru
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intreaga retea de zone populate. In prezent, orasele mari si foarte mari
pot indeplini pe deplin functiile sistemelor de asistenta pentru viata in
grup. Sunt considerati ca ,,poli de crestere” pentru conturarea dezvoltarii
economice si sociale a asezarilor in zona de influenta a acestora.

Vorbind despre dimensiunea perspectiva potentiala a orasului si
conceptul dezvoltarii sale ca centru de aglomerare, este necesar sa se tina
seama de scara estimata a dezvoltarii socio-economice, in primul rand a
Chisinaului, precum si de disponibilitatea populatiei active in productie.

Primele concepte de relocare sunt puncte de vedere pronuntate
extrem si de naturad dualista, - pe de o parte, extremist urbanistic, pe de
alta parte — non-urbanistic extrem. Conceptele urbane vizeaza
eficientizarea ,proceselor haotice de crestere urband, bazate pe
recunoasterea si Intelegerea constructiva a acestor procese”. Non-
urbanistic - pentru ,,diseminarea dezvoltarii urbane prin plasarea zonelor
rezidentiale 1n afara orasului in sine” [13].

Pe baza acestor concepte, putem concluziona ca in stadiul actual
Chisinaul urmeaza un sistem urban mixt. Adica, teritoriile in limitele
orasului sunt construite activ, precum si dezvoltarea teritoriilor
suburbane (dezvoltarea de cabane de vard), precum si a oraselor mici si
mijlocii situate in imediata apropiere a metropolei - Chisinau, precum si
a asezarilor incluse in structura teritoriala a municipiului.

In conformitate cu activititile de formare a oraselor si de deservire
a oraselor, populatia orasului este impartita in grupuri: de formare a
oraselor, inclusiv lucratorii intreprinderilor, institutiilor si organizatiilor
cu semnificatie urbanisticd (productie industriald, constructie, stiinta,
management, invatamant superior) si de deservire a orasului, constand
din Tintreprinderi care lucreaza si institutii de serviciu public ale
populatiei acestui oras (educatie, sandtate, comert, gospodarie si locuinte
si servicii comunale) [14].

Se stie cd, pe baza factorilor care formeaza orasul, orasul
dobandeste o specificatie de baza. Desigur, capitala Chisindului este
primarda si atunci ar trebui sa fim considerati de noi ca un centru
industrial, stiintific, structural. In studiul nostru, vom incerca si aratim
ca Chisinaul poate si trebuie sa devina un centru important de transport,
unde rolul factorului care formeaza orasul va creste semnificativ.
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Imaginea 4 - Harta subzonelor economice din Republica
Moldova

Trebuie mentionat ca anterior factorul de formare a orasului in
dezvoltarea Chisindului ar putea fi denumit dezvoltarea unui potential
stiintific si de productie puternic. Acest lucru s-a datorat amplasarii si
constructiei institutiilor de cercetare, fabricilor, uzinelor etc. in oras.

Astazi, orasul ar trebui, de asemenea, sd se confrunte cu sarcina de
a deveni un oras care vizeaza dezvoltarea unei baze de formare a
orasului si, pe baza sa, sa dezvolte o functie de deservire a orasului Tn
viitor.
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Pentru a determina locul si rolul Chisinaului in sistemul de asezare,
este necesar sa se ia in considerare 0 serie intreaga de factori, adica. o
analiza cuprinzatoare a formarii si dezvoltarii acestui organism urban.

Prin analizd cuprinzatoare ne referim la luarea 1n considerare
reciprocd, pe de o parte, a factorilor externi legati de functionarea si
amplasarea teritoriala a orasului in sistemul de localizare si tipologia
urbanisticd a acestuia, iar pe de alta parte, factorii interni, care afecteaza
direct zonarea functionala a teritoriului, precum si arhitecturala -structura
de planificare. Legarea cerintelor externe si interne pentru planificarea
urbana inseamnd, in esentd, dezvoltarea unei abordari structurale de
sistem a planificarii Chisinaului [15].

Una dintre cele mai importante sarcini ale etapei actuale de
reconstructie a asezarii regionale a Moldovei este rolul tot mai mare al
Chisinaului in sistemul unificat de zone populate ca centru al unui sistem
larg. Si acest lucru se datoreaza in primul rand functiei sale de capitala a
unui stat european, in care joaca rolul dominant de cadru (Imaginea 5).

Cadrul este conceput ca baza a unei retele comune de populatie de
locuri Tntr-un singur sistem de relocare a republicii. Cadrul este format
dintr-o retea a celor mai mari si foarte mari orase, centre ale sub-zonelor
economice bazate pe o retea de zone populate din categorii inferioare
(orase medii si mici, sate, comune), unite de o retea nationala de
autostrazi de transport si comunicatii.

In zona de geografie adiacentd planificirii urbane, conceptul
cadrului de asezare dateaza din ideile unui om de stiintd de seama N.N.
Baranovski. Fraza de capturd: ,,Orasele plus reteaua de transport este
cadrul economic al teritortului”, servit ca cea mai importantd teza care
defineste linia strategica de cercetare privind organizarea si asezarea
teritoriala.

Crearea unui cadru pentru planificarea dezvoltarii este o problema
cheie in prognoza urband si necesitd o intelegere conceptuala a
principalelor probleme ale dezvoltarii orasului.
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Imaginea 5 — Cadrul de relocare al Republicii Moldova

Cadrul pentru planificarea dezvoltarii ar trebui sa reprezinte o
schema puternica si promitatoare in care integritatea dezvoltarii orasului
sa fie vizibila.

Pe acest principiu se desfasoara cercetarea noastrd, care ne permite
sd credm un cadru la nivel republican, si mai departe la nivel de
planificare a Chisinaului.
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Cadrul formeaza nu doar un sistem unic de asezare, ci si o structura
de planificare, in special cel mai mare oras, Chisinau, situat chiar n
varful ierarhiei si care actioneaza ca centrul ,,aglomerarii”, deoarece cu
asezarile vecine, se apropie de o populatic de 1 milion de oameni. In
structura de planificare, trebuie sd ne straduim de ,,deschiderea”
structurii sale (pentru posibilitatea cresterii suplimentare), dar, in acelasi
timp, orasul 1nsusi are deja propriile sale frontiere administrative (,,linia
de oras”), si municipale.

In ciuda faptului ca consideram Chisindul ca un element separat al

spatiului, avand in vedere izolarea sa relativa, acesta nu este inca un
organism ,,autosuficient”.
Este necesar sa se tina seama de legaturile stranse cu alte componente ale
sistemului, care formeazd o formatiune spatiald mai mare - aglomeratia
de la Chisindu. In acest caz, nu este necesar si se limiteze numai la
limitele administrative ale municipalitatii si trebuie luate Tn considerare
toate formatiunile de asezare situate la o distantd de 10-20 km (Strasent,
Taloveni etc.). In mod conventional, acest lucru poate fi gasit intr-o grila
modulard suprapusd pe un cadru urbanistic cu o celula hexagonala si o
margine de 25 km. Aceasta celula, cu toate componentele sale, va fi
centrul cadrului si in aceastd intreagd celuld Chisindul ar trebui sd fie
considerat la nivel urban. Acest sistem de aglomerare (aproximativ 1
milion de oameni), in opinia noastra, este acel organism de asezare care
este centrul Tintregului sistem regional de zone populate. Cu
interconexiunile si structurile acestei aglomerari trebuie sa incepeti o
analizd a dezvoltarii urbane a Chisindului, apoi sa construiti propuneri
pentru dezvoltarea ulterioara a municipalitatii.

In prezenta aglomerarii, orasul nu isi pierde semnificatia
independenta. In acest sens, este perceput ca nucleul aglomerarii, care
astazi include deja orasele Durlesti, Sdngera, Cricova, Codru si altele.

De aceea, structura de planificare a Chisinaului este policentrica,
unde impreund cu centrul principal legat de partea centrald a orasului -
nucleul sau istoric, existd mai multe centre de importanta in oras. Aceste
centre sunt aduse in zonele periferice ale orasului (Ciocana, Buiucanii de
sus etc.), fiind atat centrele acestor zone, cat si o parte din centrul
orasului.

Fara indoiala, acestea sunt un ordin de marime mai mic decat
centrul principal al orasului si chiar luate impreuna nu il depasesc. Exista
o circumstantd mai importanta. Intre ei, aceste centre periferice nu sunt,
de asemenea, echivalente. Cea mai mare dintre ele iese in evidenta, care
devine a doua dupd cea principald. In ceea ce priveste cadrul de
planificare, aceste centre sunt, in primul rand, varfurile sale - véarfurile de
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concentrare ale activitatii urbane. Marginile principale ale cadrului leaga
aceste varfuri, oferd iesiri externe la cele mai importante obiecte de
aglomerare - orase vecine, aeroport, zone de agrement.

Conform ideilor noastre, cel mai corect ar fi sd incepem cu
construirea unui model generalizat al cadrului de planificare al
Chisinaului. Definiti zonele si directiile de planificare si identificati caile
ferate si autostrazile situate in raport cu aceste directii si partea centrala.

Anume, pe baza acestor postulate, vom continua in studiul si
planificarea urbana a Chisindului, precum si vom construi modele
promitdtoare ale dezvoltarii sale.

|.3 Planul principal al orasului ca document fundamental de
dezvoltare urbana a Chisinaului

In timp ce la nivelul schemei de relocare regionald, asa cum am
mentionat deja, problemele de dezvoltare teritoriald sunt dezvoltate pe
baza intereselor nationale, la nivelul planificarii raionale si al planului
general al municipalitatii, trebuie analizate problemele organizarii
teritoriale a partilor structurale ale spatiului urban, problemele complexe
ale planificarii urbane si ale mediului. . La nivelul planului general al
orasului, aceste lucrari vor fi realizate nu atat printr-un studiu stiintific si
prognostic, cat si prin caracteristicile de proiectare si planificare.

Pe baza celor de mai sus, impreuna cu propuneri de prognoza, in
viitor, ne vom baza pe fragmente specifice ale mediului urban, care au
specific de planificare.

Planul principal al orasului este principalul document de urbanism
care defineste in interesul populatier si al statului conditiile pentru
formarea mijloacelor de trai, directia si granitele dezvoltarii teritoriilor
de asezare, zonarea functionala a teritoriilor, dezvoltarea transporturilor,
ingineriei si infrastructurii sociale. Cerinte de urbanism pentru
conservarea, reconstructia si renovarea obiectelor de patrimoniu istoric si
cultural, precum si propuneri pentru imbundtdtirea situatiei de mediu si
socio-igienice din localitate.

Planul general este un garant al respectarii drepturilor persoanelor
fizice si juridice atunci cand se iau decizii de cétre autoritdtile locale cu
privire la rezervarea terenurilor, la confiscarea, inclusiv prin
rascumpdrare, a terenurilor pentru nevoi municipale, la transferul de
terenuri de la o categorie la alta.

Sarcina principald a planului general modern este de a determina
calea transformarii prin mostenire a teritoriului, precum si organizarea
rational-spatiala a municipiului Chisinau, asigurand dezvoltarea sa socio-
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economica demna in raport cu dezvoltarea unui sistem de decontare a
grupurilor si pe baza crearii unui mediu integrat si a activitatii de afaceri.

Elaborarea planului general al municipalitatii ar trebui sa se bazeze
pe o noud viziune a planului general ca document de prognozare care sa
permitd cresterea investitiilor, precum si a teritoriilor de rezerva ale
Chisinaului. In acest caz, este necesar si ne indepartim complet de
dezvoltarea spontand a municipalitatii si de dezvoltarea haotica a
orasului de catre asa-numitele interferente ,aleatorii” in cladirile
existente. Ea poate fi realizata numai atunci cand ansamblurile
arhitecturale si artistice sunt Intr-adevar completate si devin mai bune nu
numai din punct de vedere estetic, ci si functional.

Totul trebuie luat Tn considerare in dezvoltarea integrata, cu
formarea constructiei ansamblului. Prognoza sta la baza nu numai pentru
organizarea si formarea ansamblurilor arhitecturale si urbane, ci si pentru
productie si programe comerciale, socio-economice si de mediu,
reprezentdnd masuri pentru potentialul socio-cultural, economic,
industrial si comercial. Aceste masuri vor conduce la noi caracteristici de
management de mediu dezvoltate pe baza unei analize cuprinzatoare a
celor mai importanti factori (situatia demografica, potentialul stiintific,
tehnic si industrial-comercial, infrastructura sociala si starea resurselor
naturale).

O analiza cuprinzatoare a teritoriului este perceputd ca o evaluare
comparativa a planificarii sectiunilor individuale ale intregului teritoriu
al raionului in functie de factori naturali si antropici, in ceea ce priveste
oportunitatea acestor sectiuni pentru gazduirea principalelor tipuri de
activitati economice (constructii, recreere publica, amenajarea parcurilor
etc.).).

Complexitatea luarii deciziilor spatiale pe scara largd necesita
implicarea multor specialisti, precum si, Intr-o formd sau alta,
participarea publicului.

Este recunoscut faptul cd o participare mai larga a publicului este
mai eficienta cu cat scara solutiei spatiale in cauza este mai mica.

In opinia noastri, conceptul de dezvoltare a planului director al
Chisindului ar trebui sa se bazeze pe aglomeratia de la Chisinau creata.
Aceasta ar trebui sa conducd la o schimbare a spatiului urban al
Capitalei, precum si la o schimbare a zonarii functionale, bazata pe
schema propusa pentru dezvoltarea fluxurilor de trafic, despre care vom
discuta mai sus, deoarece transportul este una dintre principalele
probleme ale Chisinaului.

Tn municipalitate nu exista practic nici o zi fara blocaje de trafic, nu
exista suficiente parcari si locuri de parcare, trotuarele, contrar ideilor,
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sunt utilizate pentru parcarea masinilor, iar acest lucru se realizeazd cu
permisiunea autoritdtilor municipale, nu existd un concept pentru
dezvoltarea zonelor pietonale etc. Partea centrald a orasului este
supraincarcata cu cladiri administrative si de birouri, ceea ce creeaza o
povara suplimentara asupra fluxurilor de trafic.

Ar trebui sa se dezvolte o retea de drumuri stradale eficiente pentru
a reduce Incarcarea traficului din centrul orasului si pentru a crea un tip
de centru administrativ si de afaceri bazat pe tranzit pe baza soselei de
centurd propuse.

Este necesara introducerea conceptului unui plan general, care este
mult mai larg decat planul principal, atat in procesul de compilare a
documentatiei, cat si Tn acoperirea teritoriului. Acest document ar trebui
sd 1a in considerare dezvoltarea orasului in structura intregii aglomerari
si in unele aspecte ale intregii republici in ansamblu, precum si in
contextul contactului cu aglomeratiile regionale.

In plus, planul general poate oferi dezvoltarea strategici a
municipalititii, iar pe baza acesteia propuneri pentru dezvoltarea
arhitecturald si spatiala a Chisinaului si a mediului urban nou creat, cu
formarea unei noi structuri de planificare. Mai mult, formarea in
continuare a structurii de planificare a Chisindului ar trebui sd prevada
posibilitatea dezvoltarii continue a acesteia, fard a aduce atingere
cartierelor si zonelor create anterior de oras si, mai ales, centrul istoric al
acestuia.

|.4 Etapele istorice ale dezvoltarii urbane a Chisinaului

Existd multe versiuni si presupuneri despre originea numelui
orasului in procesul dezvoltarii si dezvoltarii sale urbane. La fel ca
despre toponimele Chisinaului.

Unii cercetatori au considerat ca numele ,,Chisindu” (Chisinaul)
este de origine tatara. in opinia lor, provine din cuvintele ,,chesen”
(capeld, criptd, manastire) si ,aul” (fermd), adica ,,Cheshen aul” - 0
ferma manastireasca. Exista, de asemenea, 0 opinie ca numele orasului
provine de la cuvantul maghiar ,,Kisjeno” sau ,,Keszen”, ,,Kiszinel” [16].
A. Zashchuk a sugerat cd denumirea ,,Chisinau” ar proveni din cuvintele
moldovenesti ,,Kyshla Noue” (ferma noud) [17]. Unii savanti sugereaza
ca numele orasului provine de la cuvantul ucrainean ,,guta” (buzunar)
[18].

P.G. Dmitriev si D.M. Dragnev au ajuns la concluzia ca cuvantul
,,Chisindau” a fost folosit de multd vreme in Moldova pentru a se referi la
o sursa (izvor). Documentele medievale din Moldova mentioneaza mai
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multe surse (izvoare), numite ,,Chisinau”. De exemplu, Chisinau-Kris,
langa Oradea (Romania). Pe raul Byk - ,,Chervlen Chisinau” [19].
Documentele din prima jumatate a secolului al XV-lea mentioneaza in
mod repetat si o sursa numita ,,Akbashev Chisinau”, pe malurile raului
Byk, pe teritoriul orasului modern. Din pacate, nu existd o opinie in
unanimitate cu privire la momentul aparitiei Chisindului, iar unii istorici
cred ca in scrisoarea domnitorului moldovean Alexandru Dobry din 25
aprilie 1420 exista o mentiune indirecta a Chisinaului apartinand tarilor
monahale. Exista, de asemenea, informatii documentate conform carora
,,Akbashev Chisinau” se afla langa raul Bic, in partea opusa a acestuia
[20].

Desi, dupa cum s-a mentionat deja, in literatura stiintifica sovietica
era normal sd avem 1n vedere anul primei mentiuni din 1466. Dar acest
lucru nu este in intregime adevarat, deoarece chiar in 1436, dupa cum s-a
mentionat, existd dovezi exacte ca exista o asezare aici. De asemenea,
autorul a desemnat anul respectiv ca anul formarii localitatii n revista
BASARABIA [21], desi, dupd cum vedem, aceastd datd putea avea loc si
mai devreme.

Deci, dacd nu 1420, cel putin 1436 ar trebui sa fie considerate anii
primei mentiuni documentare a Chisinaului. Autorul a considerat aceasta
data drept baza, apoi a fost adoptata la nivel de stat.

In plus, in Izvestia, din 12 ianuarie 1995, in articolul ,,Moscova
crede ca are doar 850 de an1”, autorul Ruslan Armeev a mentionat foarte
precis ca sapaturile arheologice, care astazi sunt destul de intense n
nucleul central al Moscovei, ne permit sa concludem ca obiectele
caracteristice din Evul Mediu timpuriu gasite 1n orizontul pre-continental
le permit arheologilor sa constate ca ,,Muscovenii s-au stabilit pe malul
drept al Neglinkai cu mult inainte de prima mentiune a Moscovei in
analele (1147), ceea ce inseamnd cd vechea Moscova este mult mai
veche decat varsta ei. " Este foarte posibil ca Chisindul sa se astepte sa
fie mai vechi decat varsta sa daca aceasta problema este abordata in mod
serios s1 minutios nu numai de arhitecti, urbanisti, ci si de istorici si, in
special, de arheologi.

Inainte de a vorbi despre dezvoltarea urbani ulterioard a orasului,
este necesar sa urmarim conceptul de dezvoltare urbana istorica a
Chisinaului, apoi pe o baza de corelatie pentru a propune o tendinta de
dezvoltare nu numai in partea centrald a orasului, ci si in ansamblul
municipalitatii.

Dezvoltarea Chisindului conform sistemului de planificare regulata
a inceput n 1813. Aceste lucrdri privind dezvoltarea si amenajarea
Chisindului au fost supravegheate de la Sankt Petersburg, de catre
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arhitectul-sef al Imperiului Rus, arhitectul urban si planificatorul
Wolfgant Goeste (imaginea 6).

Imaginea 6 - Planul geheral al Chisinaului. Planificator de arhitectura V. Goeste

Dar exista un plan al Chisinaului 1800 (figura 7), care arata
structura strazilor si drumurilor, a cladirilor rezidentiale, a bisericilor si a
Catedralei, baraje si poduri peste raul Bac.
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Imaginea 7 — Planul general al Chisinaului, anul 1800.

Aceasta structura de planificare poate fi descrisa ca libera, legata de
teren si caracteristicdA multor orase din Europa medievala. Structura
arhitecturald si de amenajare a Chisinaului medieval a fost prezentatd de
arh. V. Smirnov (imaginea 8), [22].

Imaginea 8 - Structura arhitecturali si de planificare a Chisinaului
medieval
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Cartierele din Chisinaul vechi au fost mosiile Buiucani, Hrugka,
Vovinceni, Visterniceni, Galbacica, Muncesti, Schinoasa si altele, care
au aparut in secolele XV-XVI. in. (Imaginea 9).

Istoria Chisindului este strans legata de soarta acestor asezari, care
la mijlocul secolului al XIX-lea devenisera suburbiile sale, iar astazi s-au
contopit cu Chisindul si sunt partile sale constitutive.

Este foarte dificil de urmarit dezvoltarea Chisinaului si a satelor
invecinate pana la mijlocul secolului al XVII-lea, deoarece informatiile
pastrate sunt rare si imprastiate.

Tn secolul XV-mijlocul secolului al XVIl-lea, care corespunde
primei etape in dezvoltarea Chisindaului, Moldova a fost un stat feudal.
Baza politicii sale economice constituia agricultura, iar cea mai buna
parte a pamantului a apartinut domnilor feudali seculari si spirituali
(suveranul, boierii, manastirile).

Din aceasta putem trage concluzia ca, la acea vreme, Chisinaul
apartinea tarilor alese si apartinea exclusiv unor oameni influenti. De aici
provine functia sa centrala in raport cu alte asezari din apropiere, care au
permis ulterior Chisindului sa treaca de la categoria asezarilor rurale la o
asezare, apol un oras, o municipalitate si, in sfarsit, o capitala.

Imaginea 9 — Vechile suburbii ale Chisiniului
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La acea vreme, lasi, Suceava, Cernauti, Hotin, Soroca, Cetatea
Alba) erau considerate cele mai dezvoltate centre economice si politice
ale tarii). Interfluviul Nistrului si Prutului, in partea centrala a céruia se
afla Chisinaul, era cel mai putin populat la acea vreme, dar intre timp,
anume intersectia drumurilor in aceste directii, precum si drumurile de
pe meleagurile Dunarii spre Carpati si Europa de Vest, care trebuiau sa
se intersecteze exact undeva in partea centrald, zona inter-fluviala.
Chisindul devine treptat unul dintre astfel de puncte deoarece au fost
destul de putini, dupa cum am observat deja, factori favorabili cresterii
sale.

Si dacd in secolul al XVI-lea Chisinaul era inca considerat o asezare
rurald, lucru mentionat in scrisoarea din 25 aprilie 1576 [23], atunci in
1770 se afla pe harta generalului Bavre (imaginea 10). Chisinaul este
deja prezentat ca un oras care a fost distrus in timpul ostilitatilor
razboiului ruso-turc. Locotenentul major secund von Raan observa ca
aproape toate cladirile de piatrd ale orasului au fost distruse si au ramas
doar 6 sau 7 biserici.
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Imaginea 10 — Harta generalului Bavra

Raul Béac a facilitat transportul de marfuri si comunicarea cu centrele
comerciale de pe Nistru si Marea Neagra [24]. Pe raul Bac s-au construit
mori de apa, s-au amenajat plase pentru pescuit, vitele au fost pascute in
campia inundatd a raului si s-a recoltat fan [25] (imaginile 11,12,13),
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adica conform uneia sau altei caracteristici de asezare a productiei, o
anumitd dezvoltare functionala a orasului.

Daca tinem cont ca dealurile din jur au fost acoperite cu padure, necesare
pentru constructia de locuinte, cladiri de ferma, baraje pe rau, precum si
la adancimi mici, materialele necesare constructiei - piatrd de coaja
(caramida), nisip si argila - atunci putem concluziona ca resursele
necesare dezvoltarii industriei constructiilor din Chisinau au fost
abundente si acest lucru a contribuit, desigur, si la dezvoltarea acesteia.

Imaginea 11 — Moara cu aburi de pe raul Bac
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Imaginea 12 — Moara de apa de pe raul Bac

Imaginea 13 - Inundatiile de primavara de pe raul Bac

Este necesar de tinut cont de faptul cd, in zonele deluroase si impadurite,
populatiei i-a fost mai usor sa se ascunda de atacurile inamice, sa reziste
la presiuni si violenta. De-a lungul timpului, valoarea terenurilor fertile
din jurul Chisindului a crescut, in special a celor curatate din padurea
versantilor sudici ai dealurilor, pe care erau Tmpartite livezi si podgorii.
Treptat, legaturile dintre Chisinau si satele Tnvecinate s-au consolidat cu
orasele din apropiere: Orhei, Bender, Lapusna. Apropo, Chisinau, la acea
vreme, situat in raionul Lapusna, era subordonat in primul rand orasului
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administrativ-teritorial Lapusna. Acest oras a fost si el demult, desi satul
cu acelasi nume a supravietuit pe locul existentei sale. Aici, probabil, ar
trebui sa subliniem si nevoia de cercetare istorica si arheologica a acestei
asezari, care este atdt de importantd pentru dezvoltarea ulterioara a
Chiginaului. Exista, de asemenea, presupuneri bazate pe fapte istorice
conform carora Chisindul a fost mentionat ca o asezare urband in 1661-
1662, cand guvernatorul, Eustrafie Dabija, a anexat Visternicenii la
Chisinau si asezarea a primit statutul de ,,oras”. Mai tarziu, in 1671,
Domnul Gheorghe Duca a adaugat Gitenii. Din acest moment, Chisinaul
devine un adevarat oras cu piete si drumuri in multe directii - sud, nord,
est si nord. [26]

In acelasi timp, s-a acordat putini atentie studiului organizarii
urbanistice a asezarii, Studiului originilor, specificului arhitecturii
Chisindului si analizei sale comparative, a tendintelor si conceptelor
dezvoltarii arhitecturii nationale din acea perioada in intregul principat al
Moldovei.

Alegerea locatiei Chisinaului a fost un factor semnificativ in
existenta sa. Acest loc a fost ales pe baza asezarii manastirii instituite
anterior, Akbashev Chisindu in 1436, desi astazi pot fi efectuate cercetari
suplimentare in arhivele Romaniei, Ungariei, Austriei, Poloniei si Rusiei,
care ar evidentia Tn plus acest aspect.

Se crede ca ar fi mai corect, din punctul de vedere al dezvoltarii nu
numai istoriografice, ci si a dezvoltarii urbane (asezare), sd creada ca
asezarea s-a format, asa cum s-a mentionat, in 1436.

Locatia Chisinaului a fost aleasa cel mai probabil nu numai datorita
unor factori naturali si geografici exceptional favorabili (raul BAc,
dealurile rulante etc.), dar si la intersectia rutelor comerciale existente
pand la acel moment. Una dintre ele poate fi consideratd apa, deoarece
din Marea Neagra pana la Nistru, spre vest, existd conexiuni destul de
intense, iar de cand raul Bac, la acea vreme, devine navigabil, iar gura sa
se afla la doar 12 km de la actualul Chisinau, calea navigabila poate fi
considerata una dintre principalele rute comerciale ale vremii respective.
Rutele terestre erau drumurile. Trebuie mentionat cd locul pentru oras
corespundea si legaturilor convenabile cu cartierul (in primul rand cu
Codri), precum si cu alte asezari din apropiere (Buiucani, Durlesti, etc.),
pentru deservirea carora a si aparut ulterior orasul Chisinau.

Este foarte posibil ca la acea vreme sa fi fost deja cateva festivitati
pe locul Chisindului si sa existe un comert cu produse alimentare si
bunuri. Daca la acel moment nu existau chiar drumuri complete, nevoia
de a le construi odata cu dezvoltarea comertului a devenit evidenta,
deoarece numai comunicatiile ar putea contribui la interconectarile
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convenabile interne si externe ale asezarilor. Si, cel mai probabil, nu au
existat, deoarece conform estimarilor nu numai ale istoricilor, dar si ale
specialistilor din alte domenii ale cunoasterii (geografi, biologi, sociologi
etc.). Basarabia, sau mai bine zis inter-fluviul moldovenesc (Prut-
Nistru), la acea vreme, era o padure continud, cu intersectii mici asezate
si pamant arabil necesar pentru aceasta. Desi aceste concepte, datorita
arheologilor, in primul ridnd, precum si cercetatorilor din domenii
paralele de cunoastere, schimba semnificativ ideea istorica a Chisinaului.

Trecutul urban al Chisinaului s-a adancit semnificativ. S-a dovedit
ca Chisinaul a devenit un oras in Principatul Moldovei in anii 60 ai
secolului al XVIl-lea, dar nu 1n 1812, asa cum sustine istoriografia
sovieticd. De la sfarsitul secolului al XVII-lea si pana la sfarsitul
secolului 18, a ars de sapte ori din diverse motive, aproape complet.

Trebuie mentionat ca amplasarea Chisinaului a fost satisfacatoare
atat din punct de vedere geopolitic, cat si din punct de vedere geografic.
Microclimatul unei anumite regiuni a fost foarte convenabil pentru
activitatile de asezare (temperatura medie a aerului, umiditatea, vanturile
predominante etc.), este putin probabil sda difere semnificativ de
caracteristicile statistice medii pe termen lung).

Cu sigurantd, rolul promititor al Chisindului nu numai in plan
economic, ci si in organizarea de stat a regiunii a avut o importanta
considerabila.

In sfarsit, unul dintre cele mai importante principii ale formarii si

inamicilor respectiv utilizarea intersectiilor - terenul, structura acestuia si
barierele naturale (raul Bac), precum si capacitatea de a construi relativ
usor structuri artificiale. Una dintre astfel de structuri ar trebui numitd
cetatea Chisinau, situatda pe dealul Riscani (Golbaciha) (imaginea 14),
[28].
Aici, nu numai dealurile Mezarakiev pot fi luate in considerare, ci si
dealul Galbacini, precum si dealul Puskin si altele. La mijlocul anilor 80
ai secolului trecut, autorul articolului ”Snova Puskina gorka” a propus
initial efectuarea cercetarilor arheologice si apoi ridicarea unor
constructii noi, care la acea vreme trebuia sd fie Complexulde locuinte
pentru tineri (CLT) Aceastd opinie a fost auzita si timp de mai multi ani
teritoriul nu a fost considerat pentru o dezvoltare complexa. Apoi, cu
toate acestea, nu au avut loc schimbari in favoarea ,,conservarii,,
teritoriilor ”. Acest lucru s-a Tntdmplat Tn anii 90 ai secolului XX.

Unul dintre savantii si calatorii turci din Evul Mediu - celebra
Evliya Kelebi, care a vizitat Chisinaul in anii 60 ai secolului al XVII-lea,
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scrie cd Chisindul este ,,foarte bine intretinut”, ,,cartierele sunt foarte
frumoase” si ca orasenii au un gust rafinat.

Imaginea 14 - Planul cetitii Chisinau (conform lui V. Lupaska. ,,Aspecte
urbanistico - arhitecturale ale dezvoltirii orasului Chisiniu (secol, XV11-
XIX).,, ,,Analele Braila 1993, nr. 1, p. 483-493

Astazi aceste sdpaturi arheologice, efectuate sub conducerea profesorului
Mark Tcaciuc pe dealul Puskin, confirma observatiile lui Celebi in urma
cu 350 de ani si observa ca viata in oras a fost destul de plina de
evenimente, iar gustul orasenilor a fost ,,destul de rafinat”. Vesela din
care mancau era destul de frumoasa dupa standardele oricarei epoci.
Totul este surprinzator aici - 0 varietate de decor si forme, o gama larga -
de la cupe la cani, de la castroane de diferite forme si dimensiuni pana la
sfesnice ceramice nobile. Abundenta de obiecte din portelan. Monedele
formau o catedgorie aparte intr-un rand separat: maghiar, polonez,
suedez, turc si, desigur, moldovean. Aceasta indica o cifra de afaceri
comerciald si economica destul de dezvoltata intre nordul, sudul, estul si
vestul Europei cu Chisinaul, in special, si Moldova in ansamblu. De
asemenea, arheologii condusi de Mark Tkachuk au descoperit un alt
aspect al Chisinaului medieval - productia de sticld. Aceasta vorbeste nu
numai despre dezvoltarea comerciald, ci si despre dezvoltarea industriald
a Chisindului medieval.

De asemenea, exploratorul turc Celebi observa ca orasul avea 17 biserici.
Mai tarziu, in secolul al XIX-lea, cand Basarabia a fost cucerita de catre
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trupele rusesti in 1786, aflam din secundele majore ale lui Von Raan ca
mai rdmaseserd 6 sau 7. In orice caz, totul indicd prezenta unei asezari
urbane cu o parohie crestind destul de mare. Adica, chiar Tnainte de
cucerirea Chisinaului de catre Rusia, acesta a fost un oras destul de
prosper. Apoi, dupa conflagratie si distrugere, un concept a fost dezvoltat
pentru dezvoltarea sa ulterioara.

Tn planul principal, aprobat in 1834 (autori Gening si Eitner), exista
informatii ca si Fiodorov a fost prezent, prin urmare, el este adesea numit
planul Fiodorov (Imaginea 15), s-a folosit structura clasica de
planificare. Acesta distingea clar centrul orasului, piata principald (acum
piata Marii Adunari Nationale), strada principala (acum Bulevardul
Stefan cel Mare si Sfant), precum si piata centrala (piata Catedralei).
Toate acestea au fost nucleul de planificare in jurul caruia s-a format
orasul. Planul principal din 1834 a devenit de fapt conceptual, deoarece
pe acest principiu s-a dezvoltat orasul pana in 1949.

Grila dreptunghiulara a strazilor largi, structura clasica de
planificare a devenit dominantda in dezvoltarea ulterioard a orasului.
Lungimea blocurilor centrale era prevazuta de la 60-80 m la 100-120 m,
1ar strazile situate perpendicular pe cele mai lungi strazi erau orientate de
la sud la nord.

Daca vorbim despre originea unei astfel de structuri de planificare,
este necesar sa remarcam arhitectul si planificatorul urban grec
Hippodamus, care este considerat fondatorul planificarii urbane.
Conform acestui principiu, s-au creat proiectele Mileti si Giraia (sec. V
1.Hr.), cu un aspect regulat, care a fost ulterior folosit in planificarea
urbana in diferite orase si tari.
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Imaginea 15 — Planul general al orasului Chisinéu, anul 1834.

Dar, Tn secolul al XIX-lea, s-a calculat pe termen lung dezvoltarea
unor planuri generale sau complete pentru dezvoltarea zonelor urbane.
Aceasta practica a fost comuna atat in Europa cat si in Statele Unite,
cand cresterea urbana a accelerat semnificativ. Tocmai acestei perioade
poate fi atribuit orasul Chisindu, care a inceput sa se dezvolte cu adevarat
rapid de la mijlocul secolului al XIX-lea, si, de asemenea, in aceasta
perioadd a avut loc o crestere demograficd a populatiei orasului, in
principal din cauza migratiei mecanice.

- 1812 - 7 000 locuitori

- 1835 — 34 000 locuitori

- 1856 — 65 000 locuitori

- 1861 — 93 000 locuitori

- la sfarsitul secolului al XIX-lea - 120.000 etc. pana in prezent
[29].

Dupa al doilea rdzboi mondial, orasul a fost distrus foarte tare -
pana la 75% din fondul total construit (imaginea 16).
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Imaginea 16 — Chisinaul distrus, anul 1945.

Incepand cu anul 1947, au inceput lucririle de restaurare a Chisinaului.
Conceptionistul nostru, celebrul arhitect Alexei Sciusev, a propus
conceptual o modalitate de reconstructie a orasului. Pe acest principiu a
fost elaborat si aprobat un plan general pentru dezvoltarea orasului (R.
Kurtz, V. Ragulin) in 1951.

Ideea inovatoare a fost sa renunte la noul plan dreptunghiular al
strazilor centrale, cu noi tendinte - continuarea dezvoltarii orasului in
functie de tendinta ,trei raze”. Prima, ,raza centrala”, mergea de-a
lungul bulevardului Molodeji (acum bulevardul G. Vieru), ,,raza stanga”
- spre Sculeni (acum Petru Rares) si a treia - spre str. Muncesti. Toate
cele trei directii aveau sa se uneasca pe raul Bac, care dupa reconstructia
si constructia podurilor s-ar transforma intr-un rau cu drepturi depline, cu
un terasament de granit. Centrul compozitional al orasului prevedea axa
Arcului de Triumf, Parcul Catedralei si bulevardul nou creat pana la raul
Bac. (Imaginea 17).
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Imaginea 17 - Planul general al orasului Chisinau, propus de arh. Sciusev 1945-
1947.

Datorita acestor artere de transport, precum si a trei noi poduri peste raul
Bac, ar fi fost posibila dezvoltarea orasului in directia estica, vestica si
centrald. Pe viitor, pe aceste linii au aparut noi zone rezidentiale, bazate
pe asezari stabilite istoric - Riscani, Posta Veche, Ciocana noua, Budesti.
Desi, dupa cum stiti, istoricitatea teritoriului nu a fost luatd in
considerare si un strat cultural semnificativ a fost distrus. Astazi,
aproximativ 100.000 de oameni traiesc in fiecare dintre ei.

Tn noua dezvoltare pe teritoriile libere (toate zonele enumerate),
ideile de urbanism ar trebui sa fie exprimate cu maxima claritate - 0
organizare clard de micro-raioane si cartiere, autostrazi majore si minore
- bulevardul Moscovei, str. Florilor, str. M. Sadoveanu, str. Vadul-lui-
Voda s.a. Cel mai important aspect la proiectarea de noi zone a fost
furnizarea de scoli si institutii prescolare, transport public, garaje si
parcari. Toate acestea prevedeau organizarea compozitiei spatiale a
cladirilor, oferind cele mai bune conditii de iluminat, ventilatie si
amenajare. Perioada din anii 50 pana la sfarsitul anilor 80 poate fi
descrisd ca fiind constructia rapidd a unor noi zone rezidentiale pe baza
tuturor normelor si regulilor impuse. Trebuie subliniat faptul ca formarea
si dezvoltarea lor nu ar fi fost posibild daca nu ar fi fost create complexe
industriale puternice ale capitalei.
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O mare atentie este acordatd Tnverzirii strazilor si spatiilor din
ograzi. Spatiile verzi au devenit o parte integranta atat a cladirilor de
strada, cat si a curtilor.

In acelasi timp, s-au remarcat si deficiente [30] ci ... apele
reziduale fara tratament sunt evacuate in rdul B&c si in rezervoarele
orasului, ceea ce creeaza conditii anti sanitare ...”, ,,Constructia celor mai
mari cladiri din 1946-1947. se desfasoara numai pe autostrada principald
a orasului (acum Stefan cel Mare) si foarte lent. Si pand in 1951-1952
strada are un aspect neterminat. Dar cel mai important, caramida ca
material excelent pentru perete, care poate fi prelucrat cu usurinta,
cladirile rezidentiale si publice, in special pe autostrada principald a
orasului, nu sunt satisfacdtoare in arhitectura lor. Cladirile aflate in
constructie nu se leaga reciproc in arhitectura lor si, prin urmare, atunci
cand se construiesc strazi din oras, nu se formeaza ansambluri
arhitecturale integrale ”[31]. Iata caracteristicile cladirii din bul. Stefan
cel Mare (fost Lenin) a fost datd de experti ai autoritdtilor centrale,
profesionisti din cele mai bune organizatii de design din tara.

Acum existd o oportunitate nu numai sa se reconsidere viziunea
arhitecturala si scara de dezvoltare a strazii principale din Chisindu, ci si
sd se imbundtiteasca semnificativ plasticitatea arhitecturala a cladirilor.
Trebuie sd tinem cont si de faptul ca renovarea acestei autostrazi centrale
nu a avut loc Tn conformitate cu principiile reconstructiei si regenerarii,
ci conform altor canoane bine cunoscute. Vom demola si vom construi
ceea ce corespunde epocii Stalin. Prin urmare, fata arhitecturalda a
centrului nu contine de fapt acele ansambluri arhitecturale si plastice din
secolul al XIX-lea care ar putea conduce Chisindul pana la un orag
istoric.

Printre planurile principale semnificative ale orasului trebuie
mentionat cel din 1989, in care conceptul de dezvoltare a structurii de
planificare a orasului a fost revizuit serios. El a fost introdus treptat,
liber, liniar, dreptunghiular, apoi mixt, a fost introdus cu scopul crearii
unei structuri inelare. Acelasi concept a fost confirmat si in schema din
2007, care include trei inele de transport. In opinia noastra, Chisindu ar
trebui sa se dezvolte pe aceasta cale tocmai pe viitor. Singurul lucru care
se poate schimba este configuratia drumurilor ocolitoare - adicd inelul de
transport ,,extern” poate aparea intr-0 forma usor diferita, dar trebuie
prevazut in mod obligatoriu.

Inelul interior, central - str. Albisoara, Mihai Viteazul, bul.
Negruzzi si str. Mateevici, in mod natural, ar trebui sa ramana, dar in alti
parametri. Parametrii trebuie specificati pentru proiectarea tehnica reala.
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Inelul din mijloc preconizat pe str. Grenoble-Miorita, Cuza-Voda,
Mircea-cel-Batrin, Sadoveanu, Studentilor si mai departe de Posta veche,
Buiucani si Telecentru ar trebui sd fie efectuate, dar pentru aceasta este
necesara constructia drumurilor undeva, reconstructia lor altundeva si in
alte locuri crearea de noi autostrazi. Prin urmare, pentru oras - aceasta
este sarcina principala - completarea celui de-al doilea inel, Tn parametrii
necesarl.

CAPITOLUL 11
Sistemele de transport care formeaza structura de

planificare a orasului
I1. 1 Drumurile ca element esential al dezvoltarii
infrastructurii Chisinaului

Dezvoltarea cuprinzatoare a orasului este asiguratd, dupa cum am
mentionat deja, prin planul principal pentru dezvoltarea orasului
(perspectiva 25-30 de ani), Tmpreund cu schemele si modelele de
transport integrate dezvoltate.
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Tinand cont de obiectivele care vor fi stabilite in dezvoltarea intregii
infrastructuri de transport pentru viitorul prevazut, este necesar sa se
urbanistic atat al orasului-municipalitatii, cat si al intregului sistem de
asezari incluse in municipalitate, precum si in aglomeratia de la
Chisinau.

Tn mod firesc, este necesar si se descifreze initial strizile si

drumurile de mare viteza, apoi strazile cu semnificatie la nivelul intregii
orase, care vor forma cadrul de planificare al orasului.
In cazul nostru, este necesar si distingem drumurile ocolitoare, precum
si drumurile din oras, care formeaza impreuna infrastructura de transport
in cadrul careia s-au format si dezvoltat elemente ale mediului urban:
micro-raioane, zone rezidentiale, centre din oras si raioane, zone
industriale si de productie, servicii medicale, facilitati sportive, recreere
etc.

Infrastructura de transport urban este inextricabil legata de
comunicatiile de transport extern, fiind continuarea lor logica in structura
de planificare.

Structura de planificare este una dintre principalele caracteristici ale
organizdrii spatiale a orasului modern, reflectand amplasarea si
interconectarea zonelor  industriale, rezidentiale, comunale,
administrative, de transport si alte zone functionale. Dezvoltarea
structurii de planificare este asociatd cu mai multi factori, dar in primul
rand cu cresterea demografica a acesteia, cu aplicarea in functiile socio-
ambientale ale orasului, precum si cu diferentierea diferitelor zone ale
orasului si a comunicatiilor de transport dezvoltate.

in etapa actuala, transportul si, odata cu el, structura de planificare, pot fi
caracterizate drept liniare, avand tendinta spre mixt si, in unele cazuri,
spre radiatii. Intensificarea dezvoltarii teritoriului sub aspect socio-
functional si tehnic a condus in esenta la formarea unui oras liniar si, Tn
continuarea acestuia, a sistemelor de asezare liniard bazate pe
comunicatii dezvoltate (rdul Bac, comunicatii rutiere auto, cale ferata /
autostrada, acroport) (Imaginea 18).
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Imaginea 18 — or. Chisinau. Schema de strazi si drumuri (Situatia actuala.

Sistem care iese dintr-un oras liniar)

Propunerile planului director, executate in 1989 si ajustate in 2007, au
marcat dorinta transformarii treptate a modelului de planificare a
oragului 1intr-un sistem circular radial. (Imaginea 19, material

Urbanproiect).
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Imaginea 19 — orasul Chisiniau. Schema strizilor si drumurilor din sistemul
circular

De asemenea, trebuie mentionat cd structura de transport a orasului
este formata istoric. In primul rand, bazat pe conditiile peisajului natural,
interconectari cu alte regiuni ale tarii si oraselor. Pe aceste principii s-a
dezvoltat Chisinaul. in fiecare etapi de dezvoltare, sunt identificate
diverse concepte arhitecturale si de planificare. Orasul s-a format, printre
altele, datorita relatiilor comerciale si de transport. In directiile din
regiunea Marii Negre (Odessa); Iasi (directia carpaticd); Regiunea
Dunarii (Braila, Galati), estica - cu Kiev, precum si directia nordica
(statele baltice si Polonia). Datorita dezvoltarii relatiilor comerciale cu
aceste orase si tari, Chisinaul, situat la intersectia acestor rute, a fost
dezvoltat in Evul Mediu tarziu [32], [33].

Apoi, aceste legaturi istorice au format o retea de transport rutier modern
care leaga capitala Republicii, precum si 0 sosea promitatoare care trece
prin drumurile europene M1, M2, M3, M4 (Imaginea 20).
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Imaginea 20 - Reteaua moderni de transport rutier din Republica Moldova

Propunerile planului general, executate in 1989 si ajustate in 2007, au
marcat dorinta transformarii treptate a modelului de planificare a
oragului intr-un sistem circular. (Imaginea 19, material Urbanproiect).

Toate sunt prezentate prin clasificare.:

E 583 (Roman-Iasi-Balti-Mogo-Podolisk-Jitomir);

E 584 (Poltava-Kirovograd-Chisinau-Galati-Slobozia);

E 56 (Viena-Suceava-lasi-Chisinau-Odesa-Rostov Don);

E 581 (Marasesti-Techici-Albita-Chisinau-Odese). (Pucynku 21a, 22D,
23c, 24d, 25e,).
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Imaginea 23c, 24d - Coridoarele paneuropene care traverseaza Republica
Moldova.
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Imaginea 25e - Drumurile europene care traverseazi RM

Astazi, autostrazile care leaga Chisinaul de diferite regiuni ale
Europei sunt examinate si testate. Aceasta include coridorul de transport
Europa - Caucaz - Asia si coridorul pan-european IX, coridorul VII,
precum si axa centrald de transport a caii ferate transeuropene.

Din pacate, structura de transport a orasului are nevoie de ajustari
serioase. Acest lucru se datoreaza, in primul rand, incapacitatii de a
sustine numadrul estimat de autovehicule, impreunda cu parcarea,
organizarea de schimburi pe mai multe niveluri si lipsa unui sistem
conceptual de strazi pietonale si alee ale orasului.

Desigur, standardele de urbanism ar trebui sa joace un rol dominant
in solutionarea problemelor de transport, dar, in acelasi timp,
administrarea priceputd va oferi un impuls suplimentar organizarii
traficului rational.

Trebuie mentionat ca pentru anul 2006 la Chisindu au fost
inregistrate aproximativ 156.000 de unitati de transport. Pana in 2012-
200 000, in etapa actuala, aproximativ 250 000 de vehicule.
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Tinand cont de structura strazilor, in special n partea centrala a orasului,
putem concluziona ca astazi incarcatura pe reteaua de drumuri a fost mai
mult decat dublata. Daca se mentine acest ritm, Incarcatura poate atinge
o etapa critica, care in viitor poate duce la probleme de mediu si mai
grave, care sunt incd destul de mari in prezent.

Analiza datelor statistice aratd ca numarul de vehicule de transport
personal a crescut de 2,03 ori in 2006 fata de 1997. O crestere accentuata
a vehiculelor din Chisinau duce la o prabusire a traficului. Prin urmare,
este necesar, in primul rand, sa rezolvam problema cresterii parametrilor
strazilor si drumurilor (extinderea acestora), precum si a restrictionarii
intrarii vehiculelor personale in zonele centrale ale Chisinaului. in 2010,
orasul avea doar 35.000 de locuri de parcare, ceea ce este de 10 ori mai
putin decat se impune. ,Deficitul” este deosebit de sensibil pentru
pietonii care sunt nevoiti zilnic sd se strecoare printre masinile care stau
pe trotuare (Imaginea 26).

Asa-numitele ,.trotuare” ar trebui sa fie ingrijite si separat.

Imaginea 26 - Transportul auto pe trotuarele Chisinaului

Starea lor actuald nu provoacd nicio dorintd pentru pietoni de a
merge pe ele. Doar nevoia urgenta de a le muta 11 obliga sa se deplaseze
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prin aceste spatii denivelate, zdrentuite, care astdazi se numesc ,trotuare”.
Imaginea 27)

Imaginea 27 - Starea actuala a trotuarelor din Chisiniu
Una dintre cele mai importante probleme ale orasului este
dezvoltarea zonelor de transport extern. Tn primul rand, zonele
aeroportului (Imaginea 28).
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Imaginea 28 - Locatia zonei aeroportului Chisinau

Astazi, portul aerian al capitalei a devenit deja aglomerat si se afld in
expansiune si reconstructie serioasd (imaginea 28). Toate actiunile
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intreprinse acum cu privire la modernizarea aeroportului trebuie sa fie
sustinute si s nu se opreasca aici.

Imaginea 29 - Extinderea zonei aeroportului Chisindu (propunere de proiect,
teza sub conducerea lui V. Lupascu)

Trebuie subliniat faptul ca acest element al transportului extern este
unul dintre factorii determinanti in dezvoltarea infrastructurii de
transport in ansamblu, deoarece principalele fluxuri turistice vor fi
directionate prin portile aeriene ale orasului. O legatura clara de transport
cu centrul, precum si cu sectoarele sale, ne va permite sa stabilim relatia
structurala cu alte zone ale transportului extern (statii de autobuz, cai
ferate, gari etc.)(Imaginea 30).

Imaginea 30 - Zonele de tfansport extern (statii de autobui, ;garz'l) Chisinau
(situatia actuala)
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Atunci cand se ia in considerare orasul in sistemul de relocare a
republicii, sunt clar vizibile deficientele asociatiilor structurale, absenta
conexiunilor rationale intre grupuri de sisteme de locuri populate,
precum si orientarea slaba a conceptului general de dezvoltare a
transportului din Chisindu.

Problemele nesolutionate duc la absenta unei singure idet
conceptuale pentru dezvoltarea arterelor de transport din Chisindu, la
risipirea banilor si la rezolvarea problemelor pe jumatate (Imaginea 31).
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Imaginea 31 - Schema de dezvoltare a soselei de centuri care inconjoara
rezervorul de apa

Acest lucru este asociat cu necesitatea organizdarii unei autostrazi de
transport inelar care si combine toate rutele de transport ale orasului. in
plus, acesta va servi cu sigurantd ca o rutd de transport de ocolire al
municipalitatii. Toate incercarile care au avut loc pana acum nu au reusit
sd raspundd sarcinii si au solutionat partial aceasta intrebare, adicd s-a
Tncercat sa organizeze un fel de conexiune de transport segmentata. Este
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posibil ca constructia de inele anuntata sa rezolve aceasta problema in
viitorul apropiat.

In contextul dezvoltarii continue a relatiei dintre Chisinau si alte

asezari si regiuni, cerintele pentru infrastructura de transport, pentru
interactiunea elementelor sale in hub-urile de transport cresc.
Cele mai importante elemente ale sistemului de transport al orasului sunt
statiile (aeronave, auto, feroviare). Eficienta utilizarii diferitelor tipuri de
transport, nivelul serviciilor de transport pentru populatie, depinde in
mare masurd de plasarea rationala a acestora in structura orasului.

I1. 2 Caile ferate si rutele de transport ale Chisinaului

Dezvoltarea infrastructurii de transport a orasului are un efect
pozitiv asupra dezvoltarii sale urbane, asupra nivelului de imbunatatire si
a vietii generale a orasului.

Unul dintre cele mai importante tipuri de infrastructura de transport
este transportul feroviar, care a fost dezvoltat in regiunea noastrd in
secolul al XIX-lea. Reteaua feroviara a inceput sa se dezvolte rapid.
Pentru Chisinau, acest tip de transport a devenit important si in secolul al
XIX-lea, deoarece el a legat Chisinaul de alte orase si tari.

Doar catre anul 1869, Chisindul capatd statutul de oras cu legdtura
feroviara [34].

Anul acesta Chisinaul a devenit statia terminald a liniei de cale
ferata Razdelnaya - Bender - Chisinau. (Imaginea 32). Aceasta sucursala
feroviara a permis o comunicare intensa cu multe orase.
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Imaginea 32 - Harta feroviaria a orasului Chisinédu din secolul
XIX.

Dar principalul factor a aparut in 1875, cand ramura a fost
continuatd 1n directia Ungheni-lagsi (Romaénia), apoi 1in directia
Novoselita (Ucraina). Astfel, s-a creat legatura Chisinaului cu tarile
straine.

Trebuie mentionat ca linia de cale ferata era tangentialad cu orasul in
sine, fiind in zona periferica de-a lungul raului Bac. Desi pana in a doua
jumatate a secolului XIX, Chisindul a crescut Semnificativ. Teritoriul sau
era format din partea centrald, care includea orasul ,,vechi” sau
,inferior”, deoarece, de asemenea, au numit orasul ,,nou” sau ,,superior”,
precum si suburbiile: Buiucani, Malina MAre si Malina Mica, Crivaia
Dolina, Schinoasa, Tabacheria, Riscani [35].

Dezvoltarea caii ferate s-a primit chiar in oras. Deci, In 1888,
Consiliul Local Chisinau a decis sa construiasca un tramvai (calea ferata
de cai) si sa fie exploatatd asa numita “konka” [36].

Primul tramvai, in general, si predecesorul direct al tramvaiului
electric, n special, a fost Konka: o cale ferata de oras, ale carei vagoane
erau conduse de animale de tractiune, cel mai adesea unul sau doi cai
(Imaginile 33, 34,).

Primele konki din lume au aparut in SUA, la New York in 1835
[37]). Cu toate acestea, caile ferate trase de cai au devenit cu adevarat de
succes numai dupa ce Alphonse Loubat [38] a inventat sinele cu o
canelura pentru flangele rotilor, care au fost instalate in patul rutier, in
1852.

Putem concluziona ca tehnologiile mondiale avansate au fost
introduse rapid in circulatia economicd si tehnicd din Chisindu. Pe
parcursul anului, a fost construitd o linie de tramvai cu o lungime de 6
verste pe Aleksandrov (acum Stefan cel Mare) si partial pe alte strazi
centrale [39], (Imagini 35, 36).
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Imaglnea 34 - Tramvaiul konka din Chisiniau
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Imaginea 36 - Linia

Sinele au fost importate de la Uzina Feroviara din Bryansk, cinci
vagoane deschise au fost achizitionate la Varsovia si sapte inchise la
Odessa [36].

Tn 1897, Consiliul Local a aprobat proiectul pentru constructia celei
de-a doua etape a caii ferate trase de cai care face legatura intre centrul
orasului si gara (Imaginea 37, 38, 39).
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Imaginea 37 - Piata statiei. Aici se intoarce un tramvai. Un rau curgea pe
diagonala pietei [40]

Imaginea 38 - Piata statiei. Statia de tramvai terminus
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I-ma inea 39 - Gara feroviari Chisinau. Vedere de pe citile ferate.Anii 30
ai secolului XX.

Pana in 1910, lungimea liniilor de tramvai era del2,5 km. Pe

atunci, maginile de tramvai erau inca conduse de tractiune de cai [41],

(Imaginea 40).
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Imaglnea 40 - Tramvalul de cai a existat pna in 1910
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In 1910, consiliul municipal a adoptat o rezolutie privind transferul
tramvaiului la tractiune electrici. In anul urmitor, o companie belgiana a
semnat un acord de concesiune, iar in 1913 tramvaiul de la Chisinau a
fost trecut la tractiune electrica imaginile 41, 42, 43). In acelasi timp, a
fost construitd o noud linie de tramvai de pe strada Puskin pana la
Sculeni si o a doua cale a fost amplasata pe strada Aleksandrov [42].

Imaginea 41 - Deschiderea celei de-a doua piste a tramvaiului Chisinau pe
strada Alexandrov

in plus, trebuie mentionat ca, la 1910, aproximativ o treime din
strazile Chisinaului erau asezate cu pietre de pavaj [43], ceea ce a
favorizat dezvoltarea traficului de tramvai.

In Chisinau, pana in anii 60 ai secolului XX, a fost creat un nou
sistem de tramvai: tramvaiul a devenit de fapt principala forma de
transport urban (Imaginile 44, 45, 46).
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Imaginea 42 - Tramvai electric

Imaginea 43 - Vagoane de tramvai electric, deschise
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Imaginea 44 - Noile tramvaiuri din Chisinau. Anii 60 ai secolului XX(Din
arhiva ,,Muzeului tramvaiului, Chisiniu)

Imaginea 45 - Tramvai pe strada Puskin, anii 50-60 ai secolului XX.
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Imaginea 46 - Tramvaiul Chisinaului in anii 50 ai secolului XX. (Din arhiva
»Muzeului tramvaiului, Chisinau)

Tn unele locuri din Chisinau, a fost utilizatd o retea de tramvai care
era direct conectatd la calea ferata. Din pacate, fragmentele de retea nu
au fost pastrate, la fel ca si reteaua de tramvai in sine. Desi in Chisinau s-
a pastrat o konka deschisa si, cel mai important, exista un muzeu al
tramvaielor (imaginea 47, 48),din pacate, nu exista tramvaiul in sine.
Prin urmare, se propune ca Chisindul sa fi cumparat odata sapte tramvaie
in Odessa, sd continue aceasta practica si sa cumpere unul dintre
tramvaiele vechi din municipalitatea Odessa, cu amplasarea ulterioara a
acestuia Tn Muzeul Tramvaiului Chisindu. Acest lucru va ajuta sa devina
unul dintre cele mai importante obiective istorice ale orasului.
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Imaginea 47, 48 — Tramvaiul Konka si fragmentul fatadei muzeului tramvaiului
de pe str. Columna

Apoi a fost Tnlocuit cu un troleibuz, dar la sfarsitul anilor 1980, a
aparut din nou definitia pentru planul de dezvoltare a orasului - un
tramvai, dar deja unul de mare viteza. Se presupunea ca va lega cele trei
zone de resedintd din Riscani - Ciocana Noua si Botanica. Din pécate,
acest nou tip de transport feroviar nu a fost destinat sa fie pus in aplicare.
Dar dezvoltarea traficului feroviar necesitd noi linii, noi structuri,
tehnologii etc., deoarece practica mondiala aratd rentabilitatea si
eficienta acestui tip de transport.

In ceea ce priveste dezvoltarea transportului feroviar, trebuie
addugat faptul ca se propune aplicarea standardului european pe pista
existenta (asa-numitul ecartament rus -1520 mm), care este utilizat Tn
tara noastra pentru cdile ferate noi, asa-numitul ecartament european -
1435 mm). Acest mod de dezvoltare a transportului feroviar va arata cu
adevarat actiuni de sincronizare a traficului feroviar atat din vestul si
estul Europei. Acesta poate fi cel mai important element in transformarea
tarii Intr-0 regiune de transport feroviar majora a Europei, iar Chisinaul -
devenind una dintre cele mai importante intersectii feroviare din Europa
de Est.

Pe baza acestui lucru, am avut sarcina de a analiza situatia actuala a
retelei feroviare din Chisinau.

Tn prezent, principalul nod de sortare a ciilor ferate din tard se afli la
Chisinau, desi ar trebui, dupa parerea noastra, sa fie intr-0 Stare mai
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dezvoltata. Chisindaul este traversat att de pasageri, cat si de marfa
industriala. Toate acestea se fac prin centrul orasului.

Tn contextul dezvoltarii continue a relatiei dintre oras si alte asezari
si regiuni ale tarii, cerintele pentru infrastructura de transport, pentru
interactiunea elementelor sale in hub-urile de transport cresc.

Caile ferate existente din Moldova nu au cel mai mare raport de
eficienta atat pentru conectarea liniilor de pe teritoriul Moldovei, cat si
pentru tranzit (Imaginea 49).

Deci, in 1987, autorul a remarcat necesitatea dezvoltarii n
continuare a transportului feroviar in Republica Moldova [44].

Astazi, liniile de cale feratd din oras sunt situate exact la fel ca in
secolul XIX, adica liniar. Este incontestabil faptul ca astfel nu se
dezvolta reteaua de infrastructura de transport a municipalitatii.

CYIIECTBYIOHLIAY CXEMA
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Imaginea 49 - Schema feroviara existenta din Moldova

Cele mai importante elemente ale sistemului de transport al orasului
sunt statiile de cale ferata, in principal cele feroviare. Din pacate, astazi
existd o singurd statie si in partea centrald a orasului. Eficienta utilizarii
diferitelor tipuri de transport, nivelul serviciilor de transport pentru
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populatie, depinde in mare masura de plasarea rationald a statiilor in
structura orasului. Odata cu dezvoltarea orasului in directia diagonala -
nord-vest, precum si a celorlalte directii propuse, nu exista statii in
intersectii de perspectiva.

Datorita faptului ca raul Bac curge si de-a lungul axei feroviare,
acesta ar trebui considerat ca o linie paralela a caii ferate, iar prin aceasta
este 0 subestimare a transportului. Raul B&c si teritoriile adiacente
acestuia au un potential mare de utilizare, dar sunt intr-0 neglijare
teribild (Imaginea 50), depasite si mldstinoase, necesita o muncd
puternicd si eficientd pentru curatarea si imbunatatirea zonelor
inconjuratoare, in special adancirea albiei raului (Imaginea 51).

Imaginea 50, 51 — R4ul Bac. Masuri de curitare si aprofundare

Acest lucru ar face posibila utilizarea arterei naturale a apei nu
numai ca nisa ecologica in spatiul urban, ci si ca axa de transport,
trecand transportul pe apa (tramvaiul de apa) de-a lungul acesteia
(Imaginea 52). Tinand cont cd lungimea prin Chisinau este de
aproximativ 20 km, putem concluziona despre ce fel de eficienta a
miscarii este vorba.

De asemenea, autorul propune crearea nu numai a unui automobil, ci si a
unui inel feroviar in sud-estul municipiului Chisindu pentru transportul
de pasageri si marfd industriald, cu exceptia deplasarilor prin centrul
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Chisinaului. Traseul va avea 41 km lungime, in loc de 29 km in oras.
Sensul giratoriu va permite, de asemenea, crearea de noi statii, ceea ce va
fi benefic pentru dezvoltarea in continuare a intregii infrastructuri de
transﬁ si sociale in ansamblu.

W T R W T e

Imaginea 52 — Tramvaiul pe apa

Se propune crearea unui nod suplimentar de transport in nord-
vestul mun. Chisinau in apropierea lacului de acumulare Ghidighici,
precum si orasul Sangera, care va permite:- in primul rand, este foarte
rational sd se organizeze jonctiunea retelei feroviare, drumului circular si
crearea conexiunilor de transport rutier optime- in al doilea rand,
constructia acestor conexiuni va accelera includerea rezervorului
Ghidighici n municipalitate, care la randul sdu va contribui la
dezvoltarea zonei de agrement si la dezvoltarea mai accelerata a
infrastructurii Tn ansamblu.

Orasul este in continua dezvoltare si crestere, iar aceastd portiune
este situatd la o distantd de 2,54 km de granitele municipalitatii.
Dezvoltarea Sangerei ca conexiune feroviara va face posibila utilizarea
directa a retelei feroviare, apoi conectarea acesteia cu Vadul lui Voda,
apoi cu centrul si nordul tarii (Imaginea 53). Trebuie remarcat faptul ca
Sangera in trecut (1930-1940) a fost considerata si construita tocmai ca 0
statie suplimentara care conecteaza centrul cu sudul tarii.
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Imaginea 53 - Schema propusa de transport feroviar cu puncte de conexiune
(schema Chisinaului)

Trebuie mentionat cd in trecut Sangera a reprezentat o gara, care
lega filiera existenta cu directia sudica a Republicii (Imaginea 54).

Reconstructia pistelor va permite crearea unei linii in viitor: sud-
centru-nord. Pe langa reconstructia liniei de cale feratd din Sangera, ar
trebui reanimate tunelurile feroviare situate in imediata apropiere a
Chisginaului. Anterior, a fost Tunelul Dobrogea - cel mai lung din
Moldova (689 m).
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Imaginea 54 - Starea actuala a liniei feroviare din Singera

Motivul constructiei tunelelor a fost ca trenurile de la acea vreme
nu erau suficient de puternice pentru a depasi dealurile inalte. Se stie ca
acest tunel a fost proiectat in Marea Britanie si construit sub indrumarea
inginerilor britanici. Din pacate, deja in 1944, tunelul a fost distrus, desi
chiar si acum pot exista discutii despre reconstructia acestuia. La fel ca
tunelul Mateuc (construit intre 1891 si 1893), perforat in grosimea rocii
cu o lungime de 157 metri.

In ceea ce priveste crearea unei conexiuni de transport in zona
rezervorului hidraulic (raionul Straseni), se propune crearea unei astfel
de statii, care va face parte din complexul statiei (gara de pasageri, gard
auto si statie de apa pentru pasageri). Cu toate cladirile interconectate

functional si compozitional in centrul de transport propus (Imaginile 55,
56, 57).
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Imaginea 55 - Planul general al unei singure conexiuni de transport

Imaginea 56 - Fatada conexiunii unice de transport propuse
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Imaginea 57 - Vedere in perspectivi a statiei (Teza de diploma, realizata sub
conducerea lui V.Lupascu)

Se propune crearea unei cai ferate Chisinau -Vadul lui Voda - Orhei
si alte directii: Orhei-Marculesti, ceea ce va creste factorul de eficienta a
drumului, deoarece distanta este redusa de aproape trei ori, crearea de
noi statii si directii, precum si legatura pistei cu proiectul existent al
cailor ferate de la Marculesti-Soroca. Orhei-Varencau-Rezina, care va
contribui la crearea unor rute de tranzit mai favorabile pentru statele
vecine pe teritoriul Moldovei si, cel mai important, pentru a asigura o
interconectare convenabild intre toate asezarile Republicii intre ele, ceea
ce va duce la final la servicii mai bune pentru cetdtenii Republicii
Moldova (imaginea 58).
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Imaginea 58 - Schema propusi a ciii ferate din Republica Moldova

Dezvoltarea cailor ferate este inca o prioritate in intreaga lume
(SUA, China, Franta etc.). Consideram ca in Moldova, acest mod de
transport ar trebui sa fie ales si ca prioritate, deoarece este necesara
cresterea densitatii retelei feroviare din republica. Acest lucru va permite
Chisindului sd asigure o importantd mai mare in sistemul organizatoric
de trafic, care va afecta in final dezvoltarea urbana a orasului, va scapa
de traficul excesiv de masini si de masini private.

I1. 3 Potentialul trafic fluvial
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Dezvoltarea infrastructurii de transport a orasului este afectata si de
factori naturali. Unul dintre ei este raul si, in primul rand, raul principal
al tarii - Nistrul, devenind de fapt granita estica a municipalitatii. Putem
considera aceasta, ca 0 posibila cale navigabila a Chisinaului, impreuna
cu raul Bac, mentionat anterior. Ar trebui sa se ia in considerare r. Ichel

si r. Isnovet, care formeaza potentialul fluvial al municipalitdtii
(imaginea 59).
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Imaginea 59 - Schema potentialului fluvial al municipiului Chisindu

Intr-o anumita mésurd, anume aceste restrictii naturale ar trebui sa
joace un rol decisiv in formarea structurii arhitecturale si de planificare,
pe care 0 vom studia in viitor.
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In acelasi timp, este necesar si se ia in considerare intreaga retea de
ape fluviale existente din Republica Moldova, cu o justificare
suplimentard a necesitatii interconectarii raurilor din Chisindu (Vadul-
lui-Voda) cu alte puncte fluviale ale Moldovei, apoi cu acces la Marea
Neagra. Desigur, exista probleme si o serie de factori care ingreuneaza
imaginarea Chisinaului ca un oras port. Aceasta este distanta arterei de
apd din orasul Chisindu, un nod fluvial care nu exista inainte, etc. Cu
toate acestea, poate exista o justificare, bazata 1n principal pe
considerarea resurselor fluviale ale tarii, precum si pe apropierea raului
de un orag mare. Acest potential trebuie luat in considerare si utilizat.

Doud cai navigabile interioare (raurile Nistru si Prut) curg prin
teritoriul Republicii Moldova, care, Tn conformitate cu Acordul european
privind caile navigabile interioare de importantd internationala (AGN),
sunt clasificate drept cai navigabile de importanta internationala:

- raul Prut, de la gura pana la orasul Ungheni (407, 0 km);

- raul Nistru de la portul Belgorod-Nistru (Ucraina) pana la portul
Bender (228 km), inclusiv doud porturi moldovenesti de importanta
internationala, indicate:

1) Portul Giurgiulesti (133 km), ca complex portuar pe Dunare;
2) portul Bender (228,0 km) pe raul Nistru (imaginea 60).
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Imaginea 60 - Porturile fluviale din Republica Moldova

In martie 2008, Guvernul Republicii Moldova a aprobat conceptul
de dezvoltare a transportului de apa, care defineste criteriile principale
pentru dezvoltarea acestuia, precum si obiectivele si metodele de
reglementare a statului in acest domeniu. [45].

Raul Nistru este astazi navigabil numai in anumite zone, datorita
adancimii si neindeplinirii lucrarilor hidraulice de canal pentru a mentine
adancimi garantate pentru a asigura Siguranta navigatiei. Adancimea se
datoreaza deplasarii problemelor de exploatare a raului cu Ucraina, care
foloseste in mod sistematic cursul superior al riului in scopuri
hidrotehnice, fara a coordona corect aceste proiecte cu Republica
Moldova. In aceastd privintd, transportul pe apa este operat cu o
productivitate foarte scazuta fata de anii 80 ai secolului trecut, cand
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marfa si pasagerii au fost transportati pe raul Nistru din portul Bender si
portul Olanesti pana la portul Belgorod-Nistru, dupa care transportul de
marfa au fost navele maritime transportate pe mare.

In prezent, in Republica Moldova existdi doud porturi fluviale
angajate n transportul de pasageri pe Nistru:

- portul raului Bender (cursul de sud);

- portul raului Rabnita (cursul de nord).

Dupa cum puteti vedea, nu existd o locatie centrald a portului pe
raul Nistru. Si ar trebui subliniat faptul cd nu exista in special pe malul
sau drept. Acesta este tocmai rolul pe care il poate lua portul fluviului
Vadul-lui-Voda.

Porturile fluviale existente sunt un complex de structuri care, in
general, nu indeplinesc cerintele ridicate de sigurantd pentru organizarea
transportului de pasageri si sunt atat fizice, cat si moral- invechite. Prin
urmare, este important nu numai reconstruirea lor, ci si proiectarea unui
nou port care sa corespunda tuturor standardelor internationale.
Potentialul lui Vadul-lui-Vodi este imens. In Nistru existd multe peisaje
pitoresti care pot atrage atat turisti straini, cat si cetateni ai republicii.
Fiind aproape de capitala Moldovei, aceastd zona de agrement este
accesibila si atractiva chiar si pentru o odihnd de scurta durata.

Dezvoltarea transportului pe apad interioara va asigura formarea
acestuia ca o industrie de transport stabila si functionalda. Companiile de
calatorie si de transport maritim vor avea baza pentru Imbunatatirea in
continuare a calitdtii serviciilor furnizate. Performanta acestora va creste
si va fi necesarda implementarea intereselor prioritare ale dezvoltarii
economiei Republicii Moldova, precum si a prioritatilor industriei
transportului pe apa interioara.

Cresterea cererii la servicii de transport pe caile navigabile
interioare se va produce in primul rand datoritd companiilor de transport
maritim eficiente, ceea ce va crea conditii pentru o concurenta loiala la
nivelul transportului national si international de apa. Imbunatitirea
eficientei si rentabilitatii companiilor de transport maritim, a porturilor si
a altor entitdti implicate in transportul de apd interioard va creste
potentialul industriei si va contribui la procesul de actualizare a
mijloacelor fixe.

Implementarea acestui proiect va permite:

a) asigurarea fluxului de investitii in organizarea turismului pe
teritoriul Vadul-lui-Voda (municipiul Chisinau);

b) cresterea nivelului de securitate in furnizarea serviciilor in
domeniul transporturilor pe caile navigabile interioare;

c) deschiderea de noi destinatii pentru rutele turistice;
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d) cresterea eficientei gestionarii si coordonarii rutelor de apa;
¢) imbunatatirea calitatii serviciilor furnizate in domeniul transportului
pe apa.

Astazi trebuie sd vedem nevoia de a continua navigarea cel putin
catre Vadul-lui-Voda, cu o adancire a canalului si o adancire a canalului.
Acest lucru va face posibila comunicarea navelor cu porturile mari din
Ucraina, Romania, Bulgaria, Rusia si Turcia..

Punctul de plecare centralizat al pasagerilor va conduce la o varietate

mai mare de rute turistice, precum si la cresterea confortului diverselor
tururi de excursie de-a lungul réaului Nistru. Introducerea de noi
modalitati va permite dezvoltarea afacerii turismului pe teritoriul acestei
statiuni, ceea ce confirma fezabilitatea economicd a constructiei.
Pe raul Nistru, in viitor, in timp ce se asigurd transportul, zborurile
turistice vor fi operate catre statiunile din Marea Neagra din Sergeevka si
Zatoka (Ucraina). Acest lucru este facilitat si de acordurile semnate Tntre
Moldova si Ucraina, care sunt baza legald care permite agentilor
economici moldoveni care opereaza nave sa 1si directioneze liber navele
catre cdile navigabile interioare ale Ucrainei.

Cu toate acestea, utilizarea barcilor pe rauri este complicatd de
deversarile de apa prin baraje. Nivelul apei din canalele Nistrului si
Prutului este minim, insa, in diferite situatii de urgenta, creste brusc si
semnificativ. Intre timp, adancirea canalului v va permite sa utilizati in
sigurantd acest tip de transport pe parcursul anului (Nistrul ingheata
pentru scurt timp).

Datorita nivelului scazut al apei, se propune aprofundarea terenului

pe toatd lungimea Nistrului de la statia hidroelectricd Dubasari pana la
Marea Neagra.
Odata cu aprofundarea canalului, ar trebui consolidata si coasta de-a
lungul intregului oras Vadul-lui-Voda. Astazi, existd tehnologii
inovatoare pentru consolidarea liniei de coasta. Aceste tehnologii includ
,,GEO-Mat” (Imagine 61).
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Imaginea 61 - Consolidarea liniei de coasta (,, GEO-MAT”)

Materialele geosintetice moderne de acest tip sunt concepute pentru a
preveni procesele nedorite mentionate mai sus. Geomatele si
geogridurile in vrac (imaginea 62) sunt rezistente la radiatiile ultraviolete
si la mediile agresive ale solului. Geosinteticele sunt non-toxice si
ecologice, ceea ce duce la utilizarea pe scara larga a acestora in
proiectarea si constructia drumurilor, consoliddnd coasta, versantii si
dealurile.

Geomatul anti-eroziune este un material geosintetic flexibil, usor,
permeabil la aer si la apa, dintr-o structura tridimensionald haotica,
realizat din fibre de polimer termo-conectate la intamplare sub forma
unei panze de spalare.
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Imaginea 62 - Geogriduri volumetrice (anti-eroziune, material consolidat)

Structura haotica deschisd a materialului oferd o protectie eficienta

Tmpotriva eroziunii solului atat cu vegetatie pe acesta, cat si inainte de
aparitia ei. Rezistent la cele mai posibile influente negative asupra
mediului, geomatul fixeaza in mod fiabil chiar si particule mici de sol,
intdarind o baza slaba a solului si asigurand conditii favorabile pentru
plantarea si cresterea Stratului vegetal, al carui sistem de rddacini este
distribuit liber in structura geomatul, asigurand o intarire suplimentara a
acoperirii solului.
Pentru a dezvolta traficul turistic, se propune modernizarea navelor de
pasageri pentru a creste nivelul de confort, crearea infrastructurii si
imbunatatirea calitatii serviciilor oferite la bordul navelor. Se planifica
dezvoltarea navelor de croaziera cu un numar mic de pasageri, dar cu un
confort sporit, liniile de pasageri intre asezari si inlocuirea navelor si a
barcilor invechite.

Constructia si proiectarea ar trebui realizate in conformitate cu
standardele de mediu si urbane, precum si luand in considerare
caracteristicile atat ale terenului, cét si ale specificului obiectului. De
asemenea, putem sugera constructia unei fabrici de productie de
ambarcatiuni fluviale, care poate fi amplasatda aproape de portul fluvial
(intr-o zona industriald abandonata) (imaginea 63), iar portul fluvial
poate ocupa o pozitie centrala in structura Vadu-lui-Voda, una dintre
asezarile incluse in Municipiul Chisinau.
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Imaginea 63 - Dispunerea portului fluvial propus in structura Vadu-lui-Voda

Pe baza acestui lucru, rezulta ca portul fluvial din Vadul-lui-Voda
poate dezvolta in mod semnificativ navigatia fluviala din Moldova.

Unul dintre avantajele construirii unei statii fluviale in zona
turistica este rambursarea rapida, precum si atragerea mai multor turisti.

Statia fluviala este un complex de cladiri si facilitati portuare pentru
serviciile de calatori, coordonarea circulatiei transportului fluvial si
cazarea personalului.

Principalele parti ale statiei fluviale sunt cladirea statiei si acostarile
(platforme) (imaginea 64). Deoarece nivelul apei este supus fluctuatiilor
sezoniere, danele plutitoare ar trebui utilizate pe platforme - trepte de
coborére, locuri de aterizare la diferite niveluri si scéri speciale.
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Imaginea 64 - Propunere de organizare a unui port ﬂuvial(Teiﬁ, TUM,
conducitor V. Lupascu)

In ceea ce priveste functiile sale si, prin urmare, structura sa interna,
constructia statiei fluviale corespunde aproximativ cladirilor statiilor de
cale ferata si autobuz.

Constructia debarcaderului ar trebui sa fie pusa in aplicare 1n asa fel
incat sa accepte diverse obiective turistice si barci de agrement, inclusiv
cele indepartate.

In prezent, in Republica Moldova exista diverse proiecte pentru
dezvoltarea entitatilor de infrastructura. Statia fluviala din orasul Vadul-
lui-Voda va fi o modalitate excelenta de a dezvolta atat rutele de
transport, cat si zona turistica, care la randul sau va avea un efect benefic
asupra intregii economii a tarii.

Pe langd faptul cd orasul este cea mai mare zond turistica, aici se
afla unul dintre nodurile de transport din Chisindu. O autostrada de
importanta nationald trece prin Vadul-lui-Voda, precum si sucursala
feroviara propusa - acest lucru face posibila organizarea transportului, a
zonelor de marfa si a zonelor de serviciu pentru navele de marfa la statia
fluviala..

Adancirea canalului raului Nistru da acces la Marea Neagra. Astfel,
statia fluviald va avea conexiuni cu astfel de hub-uri de transport ca:
Portul comercial Novorossiysk (cifra de afaceri de 76,2 milioane tone),
Portul Odessa, portul Constanta, Varna si Istanbul (imaginea 65).
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Imaginea 65 - Schema de comunicatii cu statii fluviale cu huburile de
transport din regiunea Marii Negre

Statia fluviali, ca si aeroportul, este poarta de intrare in oras. In
mod firesc, este nevoie de un terasament, care va deveni fatada
principala a orasului. Probabil, dintr-0 intindere larga de apa, se deschide
o0 perspectiva catre terasament, cladirea statiei dominand pe ea (Imaginea
66).

In acelasi timp, clidirea statiei raului ar trebui si fie centrul
arhitectural din partea orasului. Pasagerii care parasesc statia formeaza
prima impresie a orasului prin aspectul arhitectural al pietei garii.
Marimea zonei trebuie sd corespunda cu numarul de etaje si volumele
cladirilor urbane care o formeaza.

Cartierul orasului adiacent statiei fluviale, a pietei statiei si a rutelor
de transport care trec pe langa statie sau care duc catre aceasta ar trebui
organizate intr-un singur complex, in deplind coordonare cu solutia
problemelor de transport.
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Imaginea 66 - Vedere estimati a terasamentului. (Teza, realizatia sub
indrumarea lui V. Lupascu).

Piata statiei este integrala cu statia. Traficul de pasageri din piata se
incadreaza in traficul din oras. In zonid incepe perturbarea fluxurilor de
pasageri. O parte din pasageri, care se separa de fluxul orasului, merge la
intrarea principald a statiei - acestia sunt pasageri pe distante lungi.
Pasagerii locali si suburbani trec pe langa statie pe terasamentul sau
platforma pentru pasageri pentru imbarcarea tramvaielor sau a barcilor.

Fluxurile de pasageri trebuie impartite in fluxuri de plecare si
sosire. Cei care navigheaza sunt distribuiti de-a lungul liniilor de
comunicare lungi si apropiate, iar pasagerii care sosesc din acele si alte
linii tind sd ajunga rapid la transportul public, ceea ce 11 va duce oriunde
in oras. Pentru a evita acumularea simultand a grupurilor mari de
pasageri de sosire si plecare, este necesar sa directionati aceste fluxuri in
moduri diferite.

Este necesar sa se prevadad o zond de curte, care ar trebui Tmpartita
in douad parti. Una dintre ele este la nivel de oras, combinand fluxurile de
oras si pasageri. Cealalta parte ar trebui sa serveasca doar pasagerii -
pietonii $i cel care SOSesc cu masina.

Trebuie mentionat ca alegerea construirii unui port fluvial in Vadul-lui-
Voda se bazeazd nu numai pe componenta sa geografica si de transport,
ci g1 pe cea naturala si climatica.
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Majoritatea agentilor economici din domeniul transportului pe apa
furnizeaza servicii de transport de pasageri (navigatie de agrement) in
zona de agrement Vadul-lui-Voda. Parcul si zona de agrement Nistru
Vadul-lui-Voda este proprietatea turistica incontestabila a Moldovei, dar
nu este folosita in functie de potentialul ridicat. In ultimii ani, croazierele
turistice pe raul Nistru au Inceput sa castige popularitate, cu toate
acestea, in legatura cu aceasta, problema utilizarii capacitatilor de
transport maritim suplimentar cu o deplasare mica a devenit acuta.
Pentru a dezvolta aceasta afacere turistica, este necesara construirea unui
dig pentru navele de croaziera mici, precum si constructia unui complex
de statii fluviale pentru comoditatea pasagerilor si atragerea de turisti
suplimentari [46].

Una dintre caracteristicile zonei este aerul curat.

Vadul-lui-Voda are un aer foarte particular si bogat in oxigen. Prezenta
unui numar mare de spatii verzi, ape curgatoare a raului contribuie la
purificarea acestuia. Datorita curentilor de aer, concentratia de oxigen
din aer este suficient de mare, ceea ce contribuie la o sanatate mai buna
si odihna confortabila.

Dezvoltarea zonei statiunii din Parcul National de Agrement si
Turism, situat pe malul raului Nistru, va permite mai multor turisti sa
vada peisaje frumoase pe ambele maluri ale raului, dar, mai ales, acest
parc, care a fost balneologic incd din perioada sovietica, va continua
existenta zonei de tratare a sanatoriului din municipiul Chisinau.

CAPITOLUL 11l
Zonarea functionala si gestionarea terenurilor

I11. I Structura de planificare ca baza pentru organizarea
functionala a teritoriului

Structura de planificare a orasului este de fapt baza unei organizari
teritoriale rationale a orasului dupa natura si tipul de utilizare a acestuia,
adica. zonarea functionala.
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Ideile functionalismului urban au inceput sa fie utilizate in mod
activ 1n practicd incd din anii 30 ai secolului XX. Un pas semnificativ n
formarea acestor concepte a fost proclamarea celebrei Carti ateniene a
CIAM in 1933.Este zonarea functionalda care sprijina structura de
planificare care raspunde cel mai bine nevoilor de dezvoltare ale
Chisinaului, precum si protectia mediului.

Zonarea urbanistica opereaza cu criterii pentru diferentierea
obiectelor, ceea ce face posibila determinarea influentei obiectului
asupra productiei sociale si a amplasarii obiectului in aceastd zona
teritoriala [47].

Dupa cum stiti, baza pentru organizarea functionald a teritoriului
unui oras este principiul identificarii teritoriilor orasului care indeplinesc
aceleasi functii. In municipiul Chisindu, se pot distinge trei zone
principale: rezidentiale (arhitecturale, planificare si organizare spatiala a
locuintelor), industriale si comerciale, (amplasarea instalatiilor
industriale, comerciale si de depozitare) si peisaj si recreativ
(arhitectural, planificare si organizare spatiala a activitatilor recreative).

Aceste zone sunt conectate intre ele printr-un sistem de transport,
pe care l-am examinat deja. De exemplu, la Chisindau, se evidentiaza
destul de multe zone rezidentiale, care indeplinesc si functiile zonelor
rezidentiale, asa-numitele zone familiale. Este vorba despre Botanica,
Riscani, Buiucani, Centru, Telecentru, Sculeni, etc.

Aceste zone au aparut in timpuri istorice diferite, dar s-au dezvoltat
in special rapid dupa cel de-al doilea razboi mondial. La inceput, asa-
numitele ,,Stalinki”, apoi ,,Hrusciovki” si abia atunci, in anii 70-80,
arhitectura cladirilor rezidentiale se caracterizeaza prin cautarea unei
imagini ciudate, o varietate de forme, o manevrare gratuita a maselor
mari, detalierea atentd, uneori excesiva. Constructia in aceasta perioada a
fost realizatd in principal pe baza zidariei, ca la Chisinau, au fost
descoperite zacaminte semnificative de rocad de coaja (cdldurd). Acesta a
fost extras atat Tn uzinele Cricova, cat si in minele din Riscani.

In aceastd perioada, cautarea continuid pentru un nou model de
constructie de locuinte, combindnd avantajele Tntregii dezvoltari de
parametri de baza si initiativa locala a arhitectilor care dezvolta proiecte
model mai flexibile si tehnologii de constructie de locuinte. In aceastd
perioadd, la Chisinau, cladirile rezidentiale din diverse materiale plastice,
siluete, lungime, numar de etaje au oferit o anumitd expresivitate
locuintei in masa din Chisindu.

in cladirile rezidentiale din seria 143 si 92, s-a folosit diverse
prelucrari de panouri - de la culoare la textura si solutii plastice, solutii
variate ale tipurilor de balcoane, terase si geamuri. Constructia de
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locuinte continud din materialul de constructie local - un cazan, care, ca
si pana acum, este realizat doar ntr-o arhitectura uscata, functionala si
rationala.

In Chisinau, in aceastd perioadd, dezvoltarea cladirilor rezidentiale
cu mai multe etaje, care a contribuit la solutia compozitionalad
volumetrica si spatiala compozitionald a unor noduri importante de
dezvoltare urbana, este din ce in ce mai activa. Practic, acestea au fost
cladiri cu constructii de locuinte monolitice, unde peretii cladirilor si
pardoselilor au fost realizate din beton monolit si s-au folosit structuri de
diferite configuratii si anumite caracteristici de proiectare. Aceastad
metodd a construit cladiri rezidentiale pe strada. Albisoara si str.
Grenoble. Cel mai expresiv ansamblu, executat in performanta
monoliticd, este un complex de cladiri rezidentiale si centre comerciale
publice de pe Bulevardul Dacia(arhitect G. Solominov, arhitect O.
Vronsky) format din patru cladiri la fel de Tnalte, verticale cu 20 de etaje,
verticale si volume orizontale de cumparaturi si complexe publice
(imaginea 67).

Imaginea 67 - Un complex de cladiri rezidentiale si centre comerciale publice de
pe bulevardul Dacia (arhitect G. Solominov, arhitect O. Vronsky))

Acest complex urban se caracterizeaza prin plasticitatea volumelor,
ritmul clar sustinut pe verticala si pe orizontala, si elaborarea culturalad a
detaliilor arhitecturale.

Din pacate, acest ansamblu arhitectural a fost supus in continuare
unei interventii nemiloase si astdzi necesita reconstructie radicald si
transformarea din nou in una dintre cele mai frumoase structuri
arhitecturale ale orasului.
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Intre 2000 si 2018 dezvoltarea cladirilor rezidentiale inalte
continua, dar, din pacate, majoritatea acestor cladiri rezidentiale sunt
,presate” in mediul urban si sunt autonome. In mare parte, imaginea
arhitecturald nu a devenit o prioritate. Momentul dominant in amplasarea
acestor cladiri a fost beneficiul economic, astfel ca multe dintre case sunt
realizate in plastic si arhitecturd disproportionate, fara gust. Putini
reusesc sa desfasoare complexe de locuinte cu formarea de complexe
rezidentiale sau micro-raioane (de exemplu, complexul rezidential
,Dragalina”) (imaginea 68).

= R S muRunaay

Imaginea 68 - Complex rezidential '"Dragalina" pe stradi Grenoble la Chisinau
(arhitect V. Lupascu, A. Turucalo) (2007-2014)

Urmand exemplul acestui complex rezidential, in viitor, multe
complexe rezidentiale au fost proiectate si construite la Botanica,
Ciocana etc.

Tn perioada anilor 90, cand procesul de constructie a locuintelor a
fost destul de scadzut, au fost incdlcate principiile zonarii functionale a
teritoriilor rezidentiale. Teritoriile care au fost alocate pentru constructia
de locuinte inalte au fost ,date” pentru dezvoltarea rezidentiald
individuala, in ciuda faptului ca retelele vertebrale proiectate pentru
dezvoltarea rezidentiala inaltd erau deja conectate la aceste teritorii
(raionul Str. Studentilor, regiunea str. Miorita s.a.). Prin urmare, in anii
2000, in mediul urban, nu mai existau teritorii libere pentru constructia
de micro-raioane rezidentiale si complexe rezidentiale, din acest motiv,
zonele rezidentiale alocate pentru constructia de locuinte inalte conform
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planului general au fost saracite in mod semnificativ si au denaturat
aspectul arhitectural si urbanistic al orasului.

In ceea ce priveste zonele de productie din Chisindu, in 1989 s-a
stabilit transferul tuturor intreprinderilor industriale din zona centrald
catre zonele periferice, ca productia industriala creeaza conditii
defavorabile pentru mediu atat pe teritoriul intreprinderii in sine, cat si la
o anumita distantd de aceasta, de ordinul a 500-600 m. Tn partea centrala
a orasului nu existd practic Intreprinderi grave care sa ameninte starea
ecologicd a orasului. Unii au fost mutati, [48] altii au incetat sd mai
existe. Intreprinderile mari, din anumite motive si circumstante, au
incetat sa mai functioneze. Odatd cu aceasta, zona industriald din
Chisindu a fost de fapt fragmentatd sau distrusa. Odata cu aceasta,
asociatiile stiintifice si de productie au fost inchise sau transformate [49].
Intr-o mai mare masurd, aceste teritorii sunt destinate dezvoltarii
teritoriilor industriale si comerciale (,,Supraten” si altele), precum si
pentru depozite comerciale.

La Chisinau, ca si pand acum, ar trebui sa se dezvolte o zona de
depozitare comunald, in care sa fie amplasate depozite de intreprinderi
comerciale, intreprinderi de servicii de vehicule (depozite de troleibuze,
taxiuri, parcuri de masini de curatat etc.), intreprinderi de servicii pentru
consumatori etc. In mod firesc, in forma sa purd, zonarea functionald nu
mai este posibild astdzi, existdi o oarecare amestecare a zonelor
functionale datoritd cresterii numarului de locuri de munca in domeniul
managementului si serviciilor.

Dezvoltarea zonelor de productie, in opinia noastra, se va dezvolta
in zonele economice libere ale municipalitatii, precum si in dezvoltarea
parcurilor tehnologice. In plus, trebuie mentionat principiul dezvoltarii
productiei in zona suburband, asa-numitul “oras- satelit”. Cel mai
probabil in aceasta etapa vor fi intreprinderi de format mediu sau mic.
Cum ar fi ,,Procarton” (Imaginea 69).

Imaginea 69 - Intreprinderea de dimensiuni medii ,,Procarton” din Chisin:u(
Arh. V. Lupascu)
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In procesul de reconstructie a acestor teritorii, planurile sunt acum
implementate pentru constructia complexelor multifunctionale in care
institutiile de servicii si afaceri, birouri, magazine, institutii de transport
sunt combinate cu locuintele. Treptat, ne-am indepartat de conceptul de
zone rezidentiale ,,familiale”, care erau segmentele mentionate mai sus
ale orasului si ajungem in complexe multifunctionale care indeplinesc
toate functiile inerente orasului: locuintd, munca, agrement, Servicii
publice. Aceasta tendinta ar trebui s se dezvolte in viitor.

Una dintre cele mai importante zone pentru o convietuire
confortabild a populatiei este zona peisagisticd si de agrement, in care
exista locuri de recreere in masa pentru oameni, zone mari de spatiu
verde si spatii acvatice. Zonarea functionald corectd a teritoriilor, in
comparatie cu plasarea gratuita a elementelor care alcatuiesc aceste zone,
are avantaje economice si sociale. Economic - constd in posibilitatea
utilizarii rationale a zonelor urbane, a transporturilor si a comunicatiilor
ingineresti. Social - Tn reducerea sarcinii asupra mediului natural, Tn
imbunatatirea conditiilor de viata ale populatiei.

Zona publica de afaceri (partea centrala a orasului), in care este
format un sistem de spatii publice interconectate care formeaza nucleul
Chisinaului (Imaginea 70).

Imaginea 70 - Zona publica si de afaceri din partea centrala a Chisinaului
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Spatiile publice ocupa un rol special in oras deoarece ele formeaza
mediul urban spatial. Aceste tendinte de ,,risipire” a spatiilor publice, in
favoarea dezvoltarii individuale, trebuie, in mod firesc, oprite. Cel mai
important rol in acest proces ar trebui, in primul rand, sa fie atribuit
arhitectului sef al orasului si primarului general. Din pacate, incepand cu
anii 90, teritoriul spatiilor publice din Chisindu nu a fost doar incalcat, ci
si redus semnificativ. Experienta de peste 30 de ani de a ,,impinge” si
,forta” obiectele autonome in structura socio-spatiala existenta a orasului
a dus la teritorii supraincarcate - disproportie functionald, lipsa de
facilitati publice si, in acelasi timp, teritorii publice, centre publice.
Odata cu aceasta, ansamblurile arhitecturale au fost distruse fara a crea
compozitii arhitectonice si artistice noi. Se poate remarca doar
fragmentar cd au fost create unele noi zone arhitecturale si de planificare
care erau bine conectate cu infrastructura de transport. Acest lucru a
provocat pagube enorme orasului, deoarece astdzi datoritd acestei
schimbari a functiilor mediului urban, s-a format un dezechilibru al
teritoriilor: congestionarea traficului, disparitia curtilor, a pietelor etc. In
viitor, acesta ar trebui sd devind o prioritate atat pentru primar cat si
pentru arhitectul sef al orasului, functia de a proteja si mari spatiile
publice.

Procesele functionale in organizarea transportului si planificarii
orasului ar trebui sa fie strans interconectate. Din partea organizatiei de
transport si planificare, trebuie sd se aprecieze timpul petrecut de
populatie in miscare (centrul orasului, statii, zone rezidentiale, stadioane,
parcuri etc.). Sistemul cu inel radial corespunde exact acestor parametri
si putem presupune ca este cel mai acceptabil pentru Chisinau.

De asemenea, este necesar de evidentiat zonele de transport extern.

Ele necesitd o dezvoltare ulterioard, bazatd pe principiul asezarii
regionale si pe structura arhitecturald de transport si de planificare.

In viitor, trebuie acordati cea mai mare atentie, la rezolvarea
problemelor de planificare, in etapa planului director, procesului de
modelare si formare a structurii orasului, asigurand variabilitatea locatiei
celor mai importante zone si conditiile optime pentru relocare in diferite
etape de dezvoltare.

Unele complexe amplasate in conformitate cu regulile de urbanism,
precum si legate de structura de transport a orasului, inclusiv reguli de
compozitie si scheme de culori, cu plasarea obiectelor si spatiilor
necesare functional in ele, au fost totusi proiectate si construite conform
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normelor si regulilor de urbanism, conform principiilor de zonare urbana
a teritoriului.

Dar astfel de complexe, si in special micro-raioane, nu sunt
suficiente pentru capitala.

In viitor, pentru Chisindu, este necesard o combinatie reusitd a
terenurilor nedezvoltate cu transformarea lor in zone rezidentiale cu
drepturi depline, cum ar fi Buiucani, Riscani, Ciocana, Botanica.

Alaturi de obiectele la sol, este necesar sd se tind seama de obiectele
subterane ale sistemelor functionale. Trebuie subliniat faptul ca partea
terestrd a orasului a fost determinata inainte de a fi construitd. Astazi, ar
trebui sa se acorde multd atentie urbanismului subteran, care are radacini
istorice in tara noastra. Din pacate, principiile si caracteristicile
dezvoltarii spatiului subteran din tara noastrd sunt uitate si nu sunt luate
in considerare de catre urbanistii moderni. Trebuie sda ne amintim ca,
incepand cu secolul al XVIl-lea, orasul a fost construit din piatra alba
scoasd extrasa direct in oras. Astdzi, aceste cariere, tunele, pasaje si
beciuri sunt fie zidite, fie Tngropate. Dar ele continua sa existe.

Orasul, ca si pana acum, se adanceste in spatiul subteran datorita
dezvoltdrii minelor de la Riscani si Cricova. Se pare cd, dacd am
considera aceste spatii dintr-o pozitie urbanistici, am putea si ne
imaginam viitorul Chisindului intr-un mod diferit.

Toate aceste zone necesitd o0 examinare separatd si propuneri
suplimentare, insa zona de peisaj si recreere, in opinia noastra, ar trebui
sa fie luatd in considerare mai detaliat, deoarece functioneaza cu
adevarat in Chisindu ca un oras ,,verde” si formeaza un oras ecologic
pentru a trai, ocupand si un teritoriu semnificativ al orasului, aproximativ
30% din acesta.

I11. 2 Inverzirea si spatiile acvatice din Chisiniau

Una dintre cele mai importante functii ale dezvoltarii orasului este
prezenta si functionalitatea spatiilor verzi ale mediului urban - parcuri si
parcuri forestiere.

Chisinaul poate fi atribuit la orasele cu o pondere crescuta a zonelor
verzi, unde parcurile sunt de 6 651,38 hectare, parcuri forestiere 11
178,49 hectare, gradini orasenesti 429,31, zone verzi inconjurate de
artere de transport 522,88 hectare, precum si patrate, paturi de flori in
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sensuri giratorii, paturi de flori in piete si langa trotuare, curti. [50] Dupa
cum puteti vedea, cele mai semnificative si, in consecintd, mai
importante pentru oras sunt atdt in parcurile de importanta teritoriald si
urbanistica, cat si in parcurile forestiere. Parcurile pot fi numite bogatia
sociald a orasului. Anume in cadrul parcurilor natura transformata
actioneazd ca habitat si ca bazd pentru indeplinirea functiilor sociale
foarte apreciate de catre om. [51] Combinatia intr-un singur obiect al
unui mediu material organizat de artd, cu activitate sociald directionata
confera parcurilor o specificitate si atractivitate unice, determina rolul lor
atat de important in viata unei persoane si a orasului in ansamblu. Prin
urmare, evolutia istorica a parcurilor reflectd atat dezvoltarea formelor si
tehnicilor arhitecturii peisajului, cat si forma arhitecturala si artistica de
organizare a mediului. Pofta de peisaje naturale devine vizibila in special
in ultimele decenii, ceea ce este clar vizibil in structura Chisindului.

Prin mediul natural al peisajului, intelegem un tip special de
activitate arhitecturala care vizeazd crearea unui mediu armonios si
adecvat vietii umane.

In aceste scopuri, arhitectura peisajului foloseste astfel de mijloace
materiale care au existat intotdeauna n natura (relief, apa, vegetatie etc.)
st le supune transformarilor necesare. Asadar, la Chisindu, astfel de spatii
ocupd mai mult de o treime din teritoriul municipalitatii. Utilizarea lor
rationald si atenta ar permite Chisinaului sa fie numit unul dintre cele
mai confortabile si verzi orase din Europa.

Atunci cand se iau in considerare spatiile verzi existente ale
orasului, precum si formarea sistemelor de parcuri in municipiu, este
necesar sa se determine cu atentie functia urbanisticd si functionald a
fiecaru1 element al acestui sistem, adica, stabilim o clasificare a
parcurilor si, in primul rand, noi insine ar trebui sa intelegem mai bine ce
este un ,,parc”, sa determinam caracteristicile si limitele acestuia.

La proiectarea, amplasarea si dezvoltarea parcurilor, au fost luate in
considerare acele caracteristici inerente diferitelor tipuri de parcuri si, in
special, de relief. Anume plasticitatea reliefului, atdt de diversa in
diferite zone, permite crearea peisajelor diverse, care se amesteca intre
ele, unde elementul principal este vegetatia in dinamica sa sezoniera -
copaci, arbusti, flori, un covor verde, precum si rezervoare, spatii
deschise, cladiri si structuri, care sunt elemente necesare existentei si
dezvoltarii ansamblului parcului.

In solutia arhitecturald a parcurilor, pe langa centrul de compozitie,
existd axe compozitionale - asa-numitele structura arhitecturala si de
planificare, pe care sunt strinse ,.elementele” parcului. Structura este
jucatd de alei, poteci, terasamente si alte axe de planificare, atat de
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necesare pentru parcuri. Doar prezenta structurii si compozitiei poate
vorbi despre prezenta unui anumit parc. Aldturi de aceasta, ar trebui sa
existe o granitd clara a parcului - ingradita sau evidentiata prin abordari
si intrdri speciale. Masivul verde fard structura ar trebui atribuit zonelor
parcului forestier din oras. Existd, de asemenea, o multime de astfel de
spatii verzi in Chisinau.

Dupa cum s-a mentionat deja, spatiile de peisaj si apa din Chisindu
ocupa mai mult de o treime din teritoriul orasului si sunt nu numai zone
de agrement, ci si ,,plamanii” Chisindului, precum si o parte integranta a
spatiilor publice din mediul urban. Orasul are 19 parcuri, dintre care
unele au fost create in sec. XIX. In primul rand, parcul ,,Stefan cel
Mare” (1818), precum si Piata Catedralei (1836). Dezvoltarea rapida a
arhitecturii peisajului din Chisinau poate fi atribuitd perioadei anilor 50-
60 din secolul XX.

In aceasta perioada au fost create:

- parcul Valea Morilor, o suprafata de 114 hectare cu centrul pe lacului
Komsomolist, de o suprafatd de 34 hectare. Ideea construirii unui parc si
a unui lac a apartinut lui Leonid Brejnev, care la acea vreme era seful
republicii. Parcul a fost pus si lucrdrile de pamant au fost realizate de
membrii Komsomol si de tinerii orasului. De aceea, si-a primit numele
initial - Parcul central de cultura si agrement al Komsomolului Lenin.
Péana in 1952, un lac a aparut pe paraul Durlesti, care a devenit cunoscut
sub numele de Lacul Komsomolist. Structura parcului si a lacului
includea: o plajd, o cinema de zi, un club de sah, atractii pentru copii,
sali de dans, Teatrul Verde, facilititi pentru sporturi nautice, cafenele
etc.

In aceeasi perioadd, in 2016 a fost renovati scara in cascada.
Aceasta a fost stabilita tindnd cont de teren si ducea de la vechea intrare
spre aleea circulara din jurul lacului (lungimea aleii este de 2,5 km);

- Parcul Dendrariu, situat in raionul Buiucani si creat pe baza Gradinii
Botanice in 1950. Parcul a reprodus cu succes diferite tipuri de reliefuri
ale republicii, inclusiv varietatea de soluri cu ape subterane la diferite
adancimi;

O mandrie deosebitd a dendrariului sunt peisajele de apa - iazuri si
ape din spate, acoperite cu nuferi mari si verdeatd vasta. Aceasta este o
colectie unica de plante de apa si mlastind din Moldova, situatd in inima
capitalei. Din 1975, dendrariul a fost luat sub protectia statului ca
monument al artei de gradinarit si arhitecturii de landsaft.

Compozitia volumetric-spatiald a parcului constd in sisteme situate
central, de spatii deschise inconjurate de tablouri de copaci si arbusti
care cresc pe versanti. Vederea principald este din strada I. Creanga.
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Dispunerea drumurilor respectd principiul cailor de centura destinate
scopului principal al parcului - care prezinta diverse comunitati de plante
intreprinse cu forme arhitecturale mici (arbori, pergole, banci).

Acum partea centrald a parcului este decorata cu o cascada de lacuri

cu o suprafata de 9 hectare, iar ramificarea permite admirarea iazuri din
diferite locuri ale parcului si mediului.
Cu toate acestea, din cauza apelor subterane slabe, nu toate plantele de
colectare si-ar putea pastra specificul. Prin urmare, la insistentele
academicianului Alexandu Cebotaru, Tn 1973 teritoriul a fost alocat sub
Gradina Botanica de la Botanica, unde se afld. In mod firesc, noua
Gradina Botanica a fost creata de liderul sau, academicianul A.
Cebotaru, conform celor mai avansate caracteristici arhitecturale si de
planificare, compozitionala si spatiala a artei de landsaft.

Initial, Gradina Botanica a fost proiectata ca un complex arhitectural
si peisagistic 1n care sunt reproduse elemente ale peisajului
moldovenesc. Suprafata gradinii este de 83 de hectare unde cresc plante
de recoltare experimentale, precum si exemplare din America, Europa,
Asia, Caucaz, Africa si Australia.

Astfel, organizatorii parcului au folosit apa subterana, care a

Tmpiedicat in timp util Gradina Botanica sa fie pastratd aici, pentru a
forma zone subtropicale cu cresterea iganilor si magnoliilor. Am reusit
sa crestem copacul antic ’gingo beloba”, care a venit la noi din
Himalaya. Sequoia care da flori, asemanatoare cu lalele. Tufe uriase de
clopote albe japoneze Yucca. Floare de copac regald pictata multicolor.
Soiuri fantastice de lalele mari si bujori, liliac si bineinteles trandafiri.
Colectia de trandafiri ocupda panorama centrala a peisajului,
imbogatindu-I coloristic.
- Parcul Valea Trandafirilor este situat in partea de sud-est a Chisindului.
Anterior, pe locul parcului se afla un masiv verde natural, cu o suprafata
de 145 de hectare si plantatii de trandafiri. Barajele de pamant au blocat
paraul, formand o cascadd de balti. In apropiere erau campuri de
trandafiri, lavanda si salvie. Pe drumul dinspre strada Cherceni spre
uzina de prelucrare a uleiurilor esentiale(1972-1980)transportau produse
aromatice in vehicule grele. Tn general, in parc, au crescut peste 50 de
specii de copaci si arbusti, existand si o etapa de vara, un parc de
distractii, restaurante si un muzeu al gradindritului peisagistic.

Se pare ca planta pentru producerea culturilor de ulei esential ar
trebui reinviata. Si poate nu este neaparat in Chisinau in sine, dar poate fi
intr-o zona suburband. Productia de uleiuri esentiale din trandafiri,
lavanda, salvie etc. ar trebui sa ofere un impuls suplimentar dezvoltarii
industriei istorice pentru Moldova si Chisinau.
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Parcurile rdmase din Chisindu nu sunt atat de expresive in ceea ce
priveste compozitia arhitecturald si de planificare si organizarea Spatiala
a teritoriului. Desi 1n studiile ulterioare, acestea trebuie analizate si ar
trebui sa se acorde caracteristici pentru dezvoltarea lor ulterioara.
Trebuie remarcat un alt element important in structura verde a orasului.
Acesta este cimitirul central, reprezentdnd un spatiu verde, care da
impresia unui parc si nu a unui cimitir.

Nu se cunoaste data intemeierii sale, desi prima mentiune a acesteia

o gasim 1n 1811. Desigur, a aparut mai devreme, in Evul Mediu tarziu, la
marginea a ceea ce era atunci Chigindu. Din 1818 este numit cimitirul
urban. In 1822, a fost fondata Biserica cimitirului. In secolul al XIX-lea,
acesta reprezenta locul de inmormantare traditional al domnilor feudali
moldoveni si nobililor bisericesti, intelectualilor si negustorilor.
Din péacate, la fel ca multe monumente culturale si de arhitecturd din tara
noastrd, Cimitirul Central nu se numara printre obiectele protejate de stat
si de multi ani a ajuns intr-un stat ,,fara proprietar”. Desi in realitate are o
semnificatie istorici si culturali mare pentru Chisindu. In anii 30,
istoricul basarabean Gheorghe Bezviconnii a scris despre cimitir: ,,Multe
pietre funerare au fost distruse, dar cele care raman meritd mai multa
atentie decét li se ofera”.

Aici sunt ingropati Mateevici, Donici, Suruceanu, Kotovschii, Karl
Schmidt, printul sarb Alexei Karagefcevici, printii Romanov, familia
Crupenschi si multi alti oameni faimosi, cu renume.

Astazi el ocupd aproximativ 10 hectare, dar acest lucru ,,nu este

suficient” pentru cei care ,,luptd” pentru un loc pretios. Locurile de
mormant nu sunt ingrijite special, ele fiind special distruse. Dupa cum
remarcd Evghenii Rumyantsev, un istoric local din Chisindu, cimitirul
este in permanentd supus unui ciclu de inmormantari, in locul fostelor
morminte se gasesc aur, ordine, medalii s1 multe altele.
Intr-o stare similard se regisesc si alte cimitire antice ale Chisinaului -
poloneza, evreiasca. Nu intelegem sau nu vrem sa intelegem ca istoria
este distrusa, impreuna cu amintirile oamenilor. Este urgent nevoie sa se
1a masuri legislative si administrativ-organizatorice pentru reconstructia
si conservarea monumentelor istorice, culturale si arhitecturale. La
fiecare cimitir istoric sunt necesare sondaje arhitecturale si arheologice,
precum si O reconstructie completd a teritoriului cu repararea aleilor,
cararilor, gardurilor, precum si forme arhitecturale mici.

Trebuie mentionat c¢d Parcul Zoologic Chisinau, institutie culturald
st educationald stiintifica existentd in republica, este o gradind zoologica
situatd la marginea de sud-est a orasului. A fost fondatd in 1978 cu o
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suprafatd de aproximativ 25 de hectare. Colectia zoologica are
aproximativ 1.000 de animale diferite.

Pe axa principald arhitecturald si de planificare, pe principala alee a
parcului, se afld un iaz, care este centrul compozitiei parcului. Dar, in
viitor, se propune recrearea habitatului natural al animalelor si pasarilor,
transformandu-l intr-un parc safari. Este necesar sa se efectueze
reconstructia si curatarea arhitecturala si spatiald a lacului si a benzii de
coasta pentru a transforma aceasta gradina zoologica intr-unul dintre cele
mai minunate spatii verzi ale municipalitatii.

I11. 3 Tendinte in constructia de parcuri si spatii verzi

Transformarea parcurilor ar trebui sa fie asigurata de un program pe
termen lung si de un concept de design stiintific. Pe baza acestor intentii,
am selectat unul dintre cele mai mari parcuri forestiere din Chisindu
pentru cercetare (Imaginea71), care este spatiul verde Riscani-Ciocana,
precum si fasia verde dintre Riscani si Posta Veche.

Aceste trei cartiere ale orasului, fiecare dintre acestea avand
aproximativ 150 de mii de locuitori (Imaginea 72), trebuie sa fie
transformate nu numai arhitectural, ci si estetic, ceea ce va duce la
standarde microclimatice si sanitare-igienice favorabile, precum si o
crestere a valorii arhitecturale si artistice a zonelor de parc enumerate,
diversitatea lor dendrologica [52].

In primul rand, trebuie mentionat ci astizi toate aceste parcuri sunt
multifunctionale (functii sportive, culturologice, pentru copii, recreere si
alte functii). In general, este multifunctionalitatea, bazati pe principiile
unei abordari integrate, care va permite identificarea soiurilor si solutii
expresive la problemele aparute. In primul rand, pentru a pastra parcul
orasului ca unitate de dezvoltare urband tipologica, granitele parcurilor
ar trebui definite si fixate In documentele cadastrale.
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INCADRAREA IN TERITORIU mun.CHISINAU
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Imaginea 71 - Parcul forestier dintre raioanele Riscani-Ciocana, Riscani-Posta
Veche pe harta Chisindului
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Imaginea 72 - Amplasarea raioanelor Riscani, Ciocana, Posta Veche si a zonelor
verzi dintre ele(Teza sub conducerea lui V. Lupascu)

Este important sa se determine modalitatile si tipurile de utilizare
permise: spatii verzi (poieni, copaci, arbusti, peluze, paturi de flori etc.),
precum si dispozitive pentru intretinerea lor, rezervoare, paraie si spatii
artificiale de apa (fantani, cascade, bazine etc.); elemente de arta
decorativa si monumentald (sculptura, monumente, memoriale etc.),
precum si mici forme arhitecturale si echipamente pentru turisti (banci,
arbori, pergole, poduri, copertine, toalete, etc; - cai si placute cu
acoperiri dure pentru tipuri individuale de intreprinderi comune pentru
sport si odihna (terenuri pentru copii si sport, pentru jocuri de masa,
gimnastica, dans, pentru o odihna linistita, pentru plimbarea cainilor,
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pentru picnic, pentru sarbatori, expozitii si alte evenimente temporare,
teatre de vara, scene); plaje cu echipament adecvat (statii de salvare,
posturi de prim ajutor, cabine schimbatoare, dusuri), precum si structuri
arhitecturale care ofera doar aceste functii - catering, produse pentru
suveniruri, atractii, discoteci, jocuri adica sali de sport, cluburi, statii cu
barca si alte structuri identificate in planul general pentru spatii verzi ale
mediului urban.

Complexul sportiv multifunctional propus (in locul tirului pe de
stadionul "Dinamo”, care a devenit moral si fizic invechit i nu necesita
atat reconstituirea cat o noud viziune si o constructie noud, bazata pe
cerinte si standarde internationale. De aceea este propusa crearea unei
noi game de spatiu pentru tir, cu constructia standurilor si care ar putea fi
folosita pentru biatlon, atat in perioada de iarna, cat si in vara anului.
Impreund cu acesta, se poate construi un centru SPA si un centru
FITNES g1 alte facilitati sportive din zona (B). Functionalitatea
neschimbata a parcului, precum si utilizarea teritoriilor date mai devreme
pentru constructii reprezintd respect pentru structura sa.

In opinia noastri, toate problemele care sunt prezente in acest loc

sunt lipsa infrastructurii moderne; - lipsa zonelor de sport si fitness; -
expresivitatea arhitecturala si estetica inacceptabila a cladirilor
individuale; - lipsa de parcare, trasee organizate spontan; - incalcari si
lipse ale liniilor de miscare culturale si turistice etc. pot fi rezolvate cu
crearea unui complex sportiv multifunctional modern, care sa raspunda
ultimelor tendinte in arhitecturad si urbanism. Acest lucru va permite nu
numai crearea unui nucleu compus al parcului, ci si cresterea eficientei
utilizarii teritoriului urban, creand conditii pentru atragerea cetatenilor si
a turistilor, precum si cresterea numarului de locuri de munca implicate
in functionarea normala a acestui complex.
Tn mod similar, ar trebui tratate zonele din centrul de agrement pentru
copii si complexul de teatru si divertisment (zona D). Daca existda o
zond-parc pentru copii, desi este intr-o stare neglijatd, atunci zona de
teatru si facilitati de divertisment trebuie re-dezvoltate (zona A).

Ar trebui subliniat incd o datd ca parcul copiilor nu functioneaza pe
deplin, resursele urbane sunt folosite gresit, ceea ce duce la urmatoarele
probleme:

- eficientd scdzuta a utilizarii parcului;

- lipsa dezvoltarii oricarei valori,

- lipsa arhitecturii parcului;

- Problema dezvoltarii si educatiei copiilor, activitati de petrecere a
timpului liber pentru copii, adolescenti si familii cu copii;

- situatia ecologica nesatisfacdtoare a mediului urban.

91



Reiesind din aceasta, urmeaza principalele sarcini:

- Crearea unui parc pentru copii intr-un mediu urban cu reconstructia si
revitalizarea parcului existent B. Glavan, care face parte dintr-o singura
,retea” verde a acestor zone ale orasului;

- Imbunatatirea starii psiho-emotionale a locuitorilor din oras;

- cresterea eficientei utilizarii teritoriului, cu crearea unui aspect
arhitectural unificat al parcului;

- Crearea unui centru de agrement pentru copii, contribuind la
dezvoltarea si cresterea tinerei generatii.

In opinia noastra, centrul cultural si de divertisment propus, care
include un muzeu, un teatru de vara, o zond expozitionalda etc.,
interconectate la fel de organic ca toate partile organismului natural, pot
indeplini aceeasi functie culturala.

Un astfel de organism natural este ,,apa”.

Apa este unul dintre cei mai bogati factori naturali, care Tmbogateste
semnificativ intregul parc. Cascada formatd si apoi reconstruitd a
lacurilor va deveni in special pitoreasca in combinatie cu noua situatie
dendrologica. Este necesar sd ne amintim afirmatia celui mai mare
teoretician englez in arta peisajului H. Renton: ,,Apa este ochiul
peisajului”. In mod firesc, una dintre cele mai importante valori
compozitionale este atribuita lacurilor, in jurul carora se vor forma
orizontale pe rezervoare si pe tdrmurile sale folosind oglinzi de apa ca
fundal al intregului ansamblu de parc.

Dupa cum s-a mentionat anterior, caracteristica situatiei alese este
trei formatiuni de parc - Parcul Riscani, Parcul forestier Ciocana, o fasie
verde cu o zond de parc - Posta Veche. Toate aceste trei dungi sunt
impartite de trei raioane ale orasului si, prin urmare, existd o problema
serioasa pentru a asigura relatia dintre aceste entitati urbane. Pe baza
acestor considerente, s-a propus rezolvarea acestei conexiuni prin
telecabina (Imaginea 73), care va deveni o alternativa la transportul
terestru public, poate rezolva problemele traficului si congestionarii
traficului si, de asemenea, va ajuta la dezvoltarea unei noi structuri de
transport care sa poata si ar trebui sa se dezvolte efectiv in . Chisinau.

Constructia unor astfel de instalatii s-a desfasurat deja in orasul
Chisindu, dar, din pacate, sunt in conditii precare si autorul a propus
reconstructia acestei cladiri - telecabina (Imaginea 74, 75) care face
legatura intre raioanele Buiucani si Sculeni.

Constructia telecabinei in locul selectat este cea mai buna solutie la
problema de planificare urband a interconectdrii zonelor si a
transportului de calatori si, de asemenea, va permite plasarea unei noi
artere de transport fard a dauna integritatii spatiilor verzi (zona C).
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Relieful parcului este destul de abrupt, acesta fiind si unul dintre
motivele fundamentale ale alegerii acestui tip de transport. Se propune
parcurgerea acestui drum pe urmatorul traseu - pe str. Miron Costin
(Riscani), pornind de la strada Mihail Sadoveanu (Ciocana), chiar pana
la strada Calea Orheiului (Posta Veche). In afarid de telecabini, se
presupune ca interconectarea pietonilor intre zone se realizeazda cu
ajutorul unei scari in cascada cu apa intercalata.
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Imaginea 73 — Schema telecabineli

94



Imaginea 75 - Starea actuala a telecabinei (statia inferioara)

Se propune utilizarea unor surse alternative de energie (solard si eoliand)
pentru furnizarea de energie, care va fi amplasatd pe un eco-turn, care
este nu numai noua structurd tehnologica a complexului, dominanta
arhitecturala, ci si dezvoltarea viitoare a Tntregului complex arhitectural
s1 peisagistic In ansamblu, ceea ce afecteaza favorabil calitatea vietii si
decisiv o serie de probleme de baza cu furnizarea de energie. Din pacate,
in Moldova, nimic de acest fel nu a fost proiectat si propus pentru
constructiile ulterioare.

In baza celor propuse, se poate afirma ci conceptul acestei propuneri
stiintifice si tehnice consta in crearea unui parc multifunctional, care ar
deveni un centru de viatd sportiv, cultural, distractiv al orasului, fiind
singurul de acest fel din Republica Moldova, un accent estetic al
orasului.

Una dintre ideile importante ale conceptului este conectarea celor
trei cartiere ale orasului (Ciocana, Riscani si Posta Veche) prin
introducerea unui transport alternativ (telecabina). Una dintre concluziile
principale cu privire la conceptul de dezvoltare a parcului poate fi facuta
dupa cum urmeaza - parcul este impartit in patru parti:

A - zona culturald si de divertisment;
B - 0 zona de sport si fitness;

C - zona de agrement;

D - zona de recreere pentru copii.

Pe baza obiectivelor noastre, vom rezolva urmatoarele probleme:
- Crearea unui parc modern multifunctional care ar
raspunde ultimelor tendinte in arhitectura si constructii de peisaj;
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- descarcarea rutelor de transport urban;

- imbunatatirea eficientei utilizarii urbane;

- rezolvarea problemei unei scdri a orasului prin combinarea celor trei
zone existente ale orasului;

- crearea spatiilor verzi si a parcului;

- achizitia de noi dominanti stralucitori cu identificarea de noi axe
urbane;

- rezolvarea problemelor de alimentare cu energie a parcului prin
utilizarea surselor alternative de energie;

- crearea de noi locuri de munca si imbunatatirea starii socio-ecologice a
mediului urban.

In mod similar, ar trebui luate in considerare toate parcurile din
Chisinau, care formeaza, in general, functiile sociale ale acestor spatii
(parcuri memoriale, parcuri de culturd si timp liber, parcuri religioase,
parcuri sportive, parcuri naturale, etnografice, pentru copii, teatral-
culturale.

Aceasta nu inseamna ca nu pot exista alte functii ale parcului, dar
ele trebuie verificate in mod clar, fard amestecarea functiilor striine si,
mai ales, fard a plasa obiecte care nu sunt caracteristice acestuia in
parcuri. De asemenea, este planificat sa se creeze o noud formatie de
parc in periferia de sud-vest a Chisinaului: una sportiva si de agrement,
care va include 1intreaga lista de instalatii sportive necesare
municipalitatii (Imaginile 76, 77). Amplasarea acestui complex cel mai
mare intre doua sosele de importantd nationala (Héancesti si Balcani) 11 va
da greutate din punct de vedere urbanistic. Cel mai important lucru este
insd cd, 1n viitor, va asigura amplasarea instalatiilor sportive si
dezvoltarea nu numai a infrastructurii de transport, ci si a infrastructurii
ingineresti a intregii regiuni.
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Imaginea 77 - Dezvoltarea unei zone sportive si de agrement din Chisiniu
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I11.4 Parcurile istorice din Chisindu

In Chisindu, asa cum S-a mentionat anterior, existd parcuri istorice care
au o vechime de peste 200 de ani. Acesta este Parcul Catedralei si Parcul
Stefan cel Mare (in trecut Puskin) [53] (Imaginea 78).

Imaginea 78 - Locatia parcurilor in partea istorica a orasului -
(A) ,,Gradina Publica Stefan cel Mare”, (B) Parcul Catedralei

Crearea parcului orasenesc a fost atribuita atat guvernatorului general
Bahmetyev (sau mai bine zis sotiei sale, o0 mare iubitoare a gradinilor),
cat si imparatului Alexandru I, care, in timpul unei vizite la Chisindu, ar
fi exprimat cea mai mare voluptate: ,,Rupeti gradina orasului in aceasta
tara pustie” si viceguvernatorului Vigel, si multi alti demnitari. Dar toate
aceste versiuni se dovedesc a fi de necontestat daca ne intoarcem la
memoriile contemporanilor A.S. Puskin.

Toti spun ca poetul s-a indragostit de aceastd gradind (cu alte
cuvinte, ea a existat deja n anii vietit lui Puskin din Chisinau, 1821-
1823), aici s-a intélnit adesea cu prietenii sai, ii placea sa priveasca
festivaluri populare 1n gradina. Cine este initiatorul aterizarii si creatorul
minunatului nostru parc? Aparent, primul sdu proiect a fost creat de
topografii obscure care, in secolele 18-19, au pus bazele amenajarii
moderne a partii superioare a vechiului Chisinau (imagine 79).
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Imagine 79 - Planul general al Chisiniului in 1887 cu amplasarea
parcului

Pe desenele lor, este evidentiatd schema actualului parc, unde,
probabil, in acele zile, mai erau inca ramasitele codrului antic. Dar, de
asemenea, au fost necesari specialisti care ar putea sa planifice locul, sa-I
Tmbunatateasca si sd puna plante decorative. A fost un entuziast -
inspector funciar urban Bogdan Eitner. Sub conducerea sa si cu
participarea sa, au fost asezate aleile existente, s-au plantat sute de
acacii, tei, arbori, s-au insirat primele flori (Imagine 80).
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Imagine 80 - Structura de planificare a parcului Gradina Publica Stefan cel
Mare: A-monumentul Stefan cel Mare, B-monumentul A. S. Puskin, C-fantana

principala, D-aleea clasicilor, E-constructia fostei ,,Adunari nobile” (acum
cinematograful ,,Patria” »), Cladirea F a fostului restaurant Noroc

Multe dintre problemele parcului au fost asociate cu un gard
nesigur, iar ideea credrii unui gard fundamental se naste. S-a decis
inchiderea parcului cu un zid de piatra solid, dar A.O. Bernardazzi a
sugerat turnarea unui gard din fontd, care a fost realizat dupa schitele
sale (Imaginea 81).

101



Imaginea 81 - Vedere generali a gardului existent

Mai tarziu, in parc au fost construite carucioare si leagane, au aparut
diverse cabine si pavilioane pentru vanzarea de kvas, vin, fructe,
dulciuri; aici s-a alocat un loc pentru fabricarea apei de racire. Apoi, pe
coltul strazii Banulescu Bodoni si pe bulevardul principal pe un mic deal
din gradina, a fost construit un turn de lemn pentru prima fotografie din
Chisindu. Pe locul actualului cinematograf ,,Patria” a fost construita
prima cladire a Nobilei Adunari, apoi a teatrului(Imaginile 82, 83, 84).
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Imaginea 82 — Cladirea Adunirii Nobile, sec. XIX.

da 1918-1940)
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Imaginea 83

103



Imaginea 84 - Starea actuala a cladirii Adunirii Nobile (astiazi Cinematograful
Patria)

Si din moment ce vorbim despre cinema ca monument arhitectural
(cladirea a fost transformata de arhitectul V. Wojciechowski) (Imaginea
84), ar fi mai corect nu numai cu cele istorice, ci si cu cele arhitecturale,
sd vorbim despre necesitatea reconstruirii cladirii actuale in cea care a
fost initial, Cladirea Adunarii Nobile. Mai mult, in timpul reconstituirii
recente a cladirii (arhitectul V. Prodan) nu au fost descoperite doar
formele sale istorice, ci si practic neschimbate de ferestre, pereti etc.
(Imaginea 85, 86). In opinia noastrd, aceasta ar fi interpretarea corecta,
adica conservarea unui monument istoric, a patrimoniului arhitectural,
mai ales cd cladirea cinematografiei se afld pe o temelie veche.

Imaginea 85 - Ramasite de structuri de perete preexistente (cinematograful
Patria)
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Imaginea 86 - Ramasite ale structurilor de perete preexistente
(cinema ""Patria’) - fila

Revenind la decorarea verde a parcului, trebuie mentionat faptul ca
materialele de arhivd au pastrat numele multor gradinari care au
contribuit la decorarea parcului, printre care cel mai important rol,
aparent, a apartinut faimosului cultivator local Kun.

In prezent, suprafata parcului este de 7 hectare, are 7 intrari. in gradina
existd patru fantani si fiecare este o adevarata capodopera. Acesta din
urma a fost construitd in onoarea celei de-a 165-a aniversari a parcului
sub forma unei flori (Imaginea 87).
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Imaginea 87 - Fantana in cinstea celei de-a 165-a aniversiri a parcului

Fantana principala este amplasata in centru si toate aleile parcului
converg spre ea (imaginea 88).

Imaginea 88 — Aspectul general al fantanii principale

Dar, din pacate, multe dintre ele sunt in stare proasti. In plus, cele
doua fantani nu functioneaza deloc, ceea ce necesitd o interventie
imediata in functionarea lor normala.

Aproximativ 50 de specii de copaci, arbusti si vita-de-vie cresc in
parc, inclusiv specii rareori intalnite in Moldova - cedru, coaja
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canadiand, wisteria si ienupdr virginianum. Prin urmare, este necesar sa
se trateze cu atentie intreaga dendrologie a parcului si nu numai sa se
pastreze speciile de copaci si arbusti mentionati, ci si sa se restabileasca
ceea ce a fost pierdut.

La intrarea in parc, cu fata spre piata Marii Adunari Nationale
(fosta Victorie), iar catedrala se afla cel mai semnificativ si popular
monument al capitalei - un monument al lui Stefan cel Mare, Domnul
Moldovei (imaginea 89).

Imaginea 89 — Monumentul lui Stefan cel Mare

In 1923, sculptorului A. Plimadeald i s-a cerut si elaboreze un
proiect de monument al lui Stefan cel Mare. In cautarea unui portret al
lui Stefan, a calatorit la multe manastiri in timp ce se afla intr-una dintre
ele - man. Humorsk de pe teritoriul Romaniei; nu a gasit o miniatura
datatda in 1475, a carei valoare a fost ca artistul 1-a pictat pe Stefan din
viatd. Aceastd imagine a fost luatd ca baza pentru lucrul la portret. El a
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prezentat trei versiuni ale monumentului, iar cea care a fost instalata
astdzi in centrul Chisindului a fost recunoscutd drept cea mai buna.
Plamadealda a primit ideea de baza in stilul iconografic traditional cu
imaginea principilor (pictograma Boris si Gleb, care este pastrata astazi
la Kiev) a reprezentat baza, doar mana suveranului cu crucea Plamadeala
ridicatd mai sus. Acest lucru nu a fost intamplator: Stefan cel Mare a fost
cunoscut ca reprezentant al credintei ortodoxe. Monumentul a fost turnat
in Bucuresti. Insusi sculptorul a fost solicitat s aleaga locul pe care va fi
instalat monumentul. Ins3, ulterior, piedestalul a suferit mai multe
reconstructii si diverse locatii, insa in final si-a gasit pozitia si aspectul
initial. Avand in vedere faptul ca coroanele si florile sunt aduse in mod
constant nu numai de cetdtenii Republicii, ci si de oaspetii straini, este
necesar sa oferim Intregului complex si cladirilor din apropiere un aspect
decent si un nivel de imbunatatire, deoarece aceasta este fata capitalei.
Pe acest factor este perceput orasul nostru, oamenii nostri, tara noastra.
Trebuie mentionat si Aleea Clasicilor din parc - un complex sculptural in
parcul ,,Stefan cel Mare” 90

Imaginea 90 — Aleea Clasicilor

De o parte si de alta a aleii de pe piedestalele granitului lustruit rosu
se gasesc busturi de bronz ale scriitorilor, figuri socio-politice si
culturale ale Moldovei. Aleea Clasicilor traverseaza centrul parcului,
unde pe o coloana de granit este instalat un bust din bronz al lui A. S.
Puskin (1885) al sculptorului A. M. Opekusin.

Aleea a fost construitd in 1958 si de atunci a devenit un loc de
vacanta preferat pentru cetdtenii si oaspetii capitalei. La Inceput, aleea
era alcatuitd din 12 busturi, dar n ultimii ani a Inceput sa fie completata
cu busturi de figuri ale culturii moldovenesti, precum si sculpturi ale
poetilor si scriitorilor romani.
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Tn acest moment, pe Aleea Clasicilor existd 25 de busturi, care
sunt deja diferite de ideile si stilurile concepute anterior. Din pacate,
acestea au diferite scale si, prin urmare, sunt percepute nu ca un singur
ansamblu.

Prin urmare, starca lor ar trebui sa fie adusa unui design
arhitectural si artistic conceput anterior, ceea ce ne va permite sa
percepem Tntregul complex ca un ansamblu unic, armonios.

De remarcat este in special monumentul lui A. Puskin (Imaginea
91).

Imaginea 91 — Monumentul A. S. Puskin (Starea actuala)

Ideea instaldrii unui monument poetului a aparut la Chisindu in anii
60 ai secolului XIX. In 1880, profesorii de la gimnaziul din Chisinau au
vrut sa instaleze un bust al poetului in sala de adunari a gimnaziului, dar
nu aveau destui bani. Apoi, cu sprijinul Ministerului de Interne, a inceput
colectarea donatiilor pentru monument.

Cand s-au strans fondurile, presedintele societatii iubitorilor de arta
dramaticd A. Lazarev a apelat la sculptorul A. M. Opekusin cu o cerere
de a sculpta un monument pentru Puskin in oras. In acest moment,
sculptorul lucra doar la monumentul sdau pentru Moscova. Iata un extras
din raspunsul sculptorului: ,,Permiteti-mi sa vd ofer un bust colosal,
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adica un cap de aceeasi dimensiune si cu acelasi model ca pe statuia
Pugkin din Moscova.

In 1881, bustul poetului, executat de Opekusin, a fost livrat
Chisinaului pe calea feratd. Mai tarziu, sub supravegherea unui sculptor,
a fost sculptatd o coloand de granit cu un piedestal. Constructia
monumentului Tn 1881-1885. a fost implicatd o comisie speciala. 26 mai
1885, de ziua de nastere a poetului, cu o adunare uriasa de oameni,
monumentul a fost dezvaluit pe una dintre aleile laterale ale parcului.

Pe partea din fatd a monumentului se afla o inscriptie laconica:

»Puskin, 26 mai 1885”. Pe partea din spate se afld o poza neterminata din
poemul ,,Ovidiu™: ,,Aici, am anuntat lira desertului nordic, am ratacit ...”,
1ar anii sederii sale la Chisindu sunt enumerati - din 1820 pand in 1823.
Bustul Puskin a fost facut in 1881, dar inscriptia a aparut dupd aproape
trei ani de discutii si coordonare cu autoritatile. Cert este ca nu exista
astfel de cuvinte in textele scrise de mani. In 1937, cu ocazia
centenarului mortii, a aparut o inscriptie in stinga piedestalului din
aceleasi linii din poem, dar in limba roméana.
Dupa cum demonstreaza fotografiile si gravurile vremii, monumentul a
fost in primul rand inconjurat de lanturi. La mijlocul anilor '50,
monumentul a fost mutat in centrul parcului si instalat pe axa Aleii
Clasicilor (Imaginea 92).
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Imaginea 92 - Monumentul lui A. S. Puskin (vedere originala din secolul al XIX-
lea)

Tn toate parcurile istorice, din pacate, exista interventii foarte grave
in structura arhitecturali si de planificare. In primul rand, acest lucru se
datoreaza plasarii in curs a asa-numitelor forme arhitecturale mici,
chioscuri si pavilioane, diverse atat in stil, cat si in caracteristicile culorii
si Tnaltimii (Imaginea 93).

Imaginea 93 - Amplasarea standurilor la intrarea in parc

Ele nu numai ca ,polueaza” imaginea arhitecturald si artisticd a
parcurilor, dar reduc semnificativ si valoarea istorica a acesteia. Un rol
de destabilizare defavorabil in aceste parcuri Tl are peisagistica de
calitate slaba (Imaginea 94).
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Imaginea 94 - Starea actuala a elementelor de imbunatatire

In general, este nevoie de o politici conceptuald in reabilitarea,
reconstructia si revitalizarea parcurilor istorice din Chisinau [54].

Un alt parc istoric este considerat Parcul Catedralei, in care se afla
obiecte religioase (Catedrald, Clopotnita).

Acest complex a fost construit dupa anumite tehnici arhitecturale si
artistice. La Tnceputul secolului XIX Abraham Melnikov (1836) si
arhitectul Zauskevici (1938) au creat unul dintre cele mai interesante
ansambluri din Chisindu - Catedrala, Clopotnita si Arcul de Triumf
(Imaginea 95).
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Imaginea 95 - Ansamblul catedralei, restaurat
Orasul Chisiniu (Starea actuala)

Toate aceste structuri sunt amplasate pe aceeasi axd, care a devenit
ulterior axa centrala, principala a orasului (Imaginea 96).
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Imaginea 96 — Planul general al centrului Chisinaului

Ansamblul arhitectural este format in ansamblul sau si corespunde
tehnicilor arhitecturale clasice, respectiv Catedrala masiva, cu patru fete
(Imaginea 97), care era absolut echivalenta pe toate partile in perceptie, a
fost inclusd in compozitie cu o clopotnita inaltd si zveltd si incheiata cu
un arc deschis. Trebuie spus ca dintotdeauna ea a fost considerata unica
de catre locuitorii din Chisinau, fara sa se uite nici la perioada in care
clopotnita a fost distrusa. Apoi a fost restauratd tocmai din principiul
mentinerii ansamblului si istoricitatii.

Astazi Intelegem ca este imposibil sa excludem din ansamblul
istoric si arhitectural vreunul din elemente, deoarece monumentul
arhitectural si urbanistic va fi distrus, cu atdt mai mult in zona
monumentului arhitectural si peisagistic.

114



Pe baza acestui lucru, este clar ca nu ar trebui adaugate alte elemente
strdine acestui ansamblu arhitectural, istoric, in plus, atdt de masive
precum asa-numitele facilitati ai spatiilor auxiliare, asa cum intentionau
unii ,,urbanisti” sa-1 imbogateasca.

Este de neinteles sa fi intercalat asa-numitul ,,Font”, care, de
asemenea, nu corespunde canoanelor istoricitdtii s1 ansamblului. Dar are
dimensiuni mici si de aceea a fost ignorat de specialisti, deoarece a
afectat usor integritatea ansamblului arhitectural. Desi multi inteleg
refuzul gandurilor autorului acestei ,,mini-minuni”.

Pe baza pozitiei cd acest parc are o functie religioasd, toate
elementele superficiale ar trebui eliminate. Ar trebui efectuate lucrari de
curdtare pentru a transfera toate standurile, tavile, panourile publicitare
etc., care sunt inacceptabile pentru un astfel de parc. Atunci acest
minunat ansamblu din secolul al X1X-lea va trdi o viata plind de sange si
va deveni nu doar un loc preferat pentru toti locuitorii ortodocsilor din
Chisinau, dar si pentru toti cetatenii tarii, precum si turisti straini.

O nota deosebita este ,,obisnuirea” sdparii nivelului inferior al
spatiilor verzi ale parcurilor istorice (Imaginea 98).
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Imaginea 98 - ,,Metoda” din Chisindu de amenajare a zonei din jurul
copacilor

Tn primul rand, acest lucru nu duce la imbunatitirea si stabilizarea
stratului inferior al spatiilor verzi (iarba, flori etc.). Gazonul este distrus
anual, desi ar trebui sa devina principalul covor verde al parcurilor.

Dar cel mai important, terenul excavat contribuie la eroziunea
vantului, iar pe vreme ploioasi - murdirie. Impreuna - acest lucru
afecteaza negativ situatia de mediu din oras. Aceasta este una dintre
sursele de praf din mediul istoric urban. Ciudat, dar in parcuri isi au
originea aceste ,,traditii” inutile. Ele trebuie eradicate si respecta regulile
stabilite 1n industria de constructii a parcului global - pe schema de
culori a bancilor, peretilor de retinere, precum si a altor forme
arhitecturale mici.

Trebuie mentionat cd fiecare dintre aceste parcuri istorice are
propria functie istorica. Catedrala - religioasa, Stefan cel Mare - culturalad
st educationald. Pe baza acestui lucru, toate functiile paralele ar trebui sa
provind in principal din aceste spatii. Acestea necesitd o abordare
profesionala a reconstructiei, in conformitate cu toate canoanele de
planificare urbanad, arhitecturald si artisticd. Din motive similare, este
posibild reconstructia si revitalizarea altor parcuri din Chisinau
(Dendrariu, Valea Morilor).

I11. 5 Formarea spatiilor pietonale si amenajarea teritoriului
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Odata cu spatiile pietonale din parcuri, alei si piete, a inceput
transformarea activa a unor strazi si drumuri in zone pietonale. Acest
proces este nou pentru Chisinau, prin urmare, din pacate, au fost permise
abateri grave de la cerintele si normele metodologice si de proiectare. In
primul rand, este necesara o abordare cuprinzatoare pentru crearea unui
singur ansamblu de mediu, o imagine unicd si o solutie arhitecturald si
spatiald care intruneste, in primul rand, functionalitatea spatiului
pietonal. Din pacate, schemele de transport nu au fost implementate
initial, ceea ce a dus la o distorsiune a conceptului de strada pietonala,
intrucét se intersecteaza cu partea carosabilda si pe doud strazi (str.
Columna si str. Alexandru cel Bun). Apoi, este necesar sa se dezvolte
zonarea functionald in conformitate cu cerintele pentru strazile pietonale.
Cel mai confortabil spatiu pietonal este considerat a fi o latime de 15-20
m, cu pavaj convenabil pentru trecerea prin el si rezistent la abraziune. In
cazurile in care strada pietonald nu include parcuri naturale, spatiul
pietonal poate fi dotat cu elemente de amenajare. Tn plus, este necesar, la
nivel corespunzator, consultarea cu populatia, astfel incat schimbarile
arhitecturale s1 functionale sa nu provoace o opozitie serioasa din partea
Chisinaului.

Trebuie mentionat ca, atunci cand se proiecteaza zone pietonale, se
acordd o atentiec deosebitd scenariului propus pentru organizarea
diverselor procese functionale pe teritoriul lor, fapt confirmat de
functionarea zonei pietonale. O atentie deosebita la proiectarea unei zone
pietonale ar trebui acordata organizdrii de intrdri in spatiul pietonal,
fixarea zonelor functionale individuale, focalizarea informatiilor vizuale,
fixarea si evidentierea accentelor si dominantilor sistemici (Imaginile 99,
100).

Se pare ca, in acest scenariu, partea istoricd a Chisinaului, precum si
alte cateva zone ale orasului, pot fi dezvoltate urbanistic.

117



Imaginea 100 — Un fragment din strada pietonala
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Strazile si zonele pietonale sunt centre de transport urban bine
echipate si strazi multifunctionale in structura oraselor moderne care
indeplinesc functii traditionale ale orasului (turism, comercial, cultural si
educational etc.). Separarea fluxurilor pietonale si a traficului creste
confortul, siguranta si accelereaza circulatia persoanelor in centrul
orasului, adica permite obtinerea unei compactitati temporare mai mari a
centrului datoritd miscarii crescute si, de asemenea, stimuleaza mersul pe
jos. Pentru aceasta, sunt create trasee pietonale speciale, zone pietonale,
sisteme de intersectii elevate si subterane ale fluxurilor pietonale si ale
traficului. Avem de fapt o solutie pentru zona din partea centrala a
orasului - acestea sunt spatii de parc cu acces la asa-numita strada
pietonala.

Intrucat la Chisinau deficitul de zone pietonale continui, acesta ar
trebui, dupa parerea noastra, sd indice importanta si necesitatea acestora.
Zona pietonala poate fi multifunctionala (complexa) si mono-
functionald. Cele mai viabile sunt spatiile pietonale multifunctionale.
Zonele pietonale compuse din mai multe strdzi si piete pietonale pot fi
proiectate folosind principiul specializarii. Astfel, unele strazi din zona
pietonald pot avea doar valoare simpla, altele - comerciala, altele -
cultural-educationala, a patra - recreativa si turistica.

In plus, o strada pietonald sau o zoni pietonald pot fi diferentiate
functional intr-o anumita zond, in functie de semnificatia si activitatea
actuala a acestora. De exemplu, unele locuri pot fi adaptate special
pentru varstnici si copii, altele pentru turisti etc.

In plus fatd de functiile deja enumerate, zonele pietonale joaci rolul

unui loc de contacte publice, intalniri individuale in masa atat pe strada,
cat si in interiorul cladirilor si complexelor. Strazile si pietele nu
inceteaza sa mai joace un rol de comunicare, ele se transforma in locatii
pentru evenimente culturale, targuri, jocuri pentru copii: o serie de
functii se desfasoara in afara cladirilor, pe stradd (cafenele de vara,
restaurante, pavilioane comerciale, expozitii comerciale etc.).
Experienta internationald indicad o scadere a zonei institutiilor comerciale
din zonele pietonale, dobandind adesea caracterul unui spectacol.
Trebuie mentionat cd, la proiectarea zonelor pietonale, se acordd o
atentie speciald scenariului propus de organizare a proceselor functionale
pe teritoriul lor.

Functia de a trai in zonele pietonale urbane este una dintre cele
necesare, ceea ce contribuie la ,revitalizarea” spatiului seara, cand
activitatea zonelor pietonale este semnificativ redusa. Nu este
recomandat ca locuintele sa fie orientate catre spatiul pietonal, este mai
bine sd va orientati catre spatiul din curte, adicd zonele rezidentiale sunt
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reglementate in spatiul din interiorul curtilor, ceea ce va permite sa le
izolati de fundalul mereu zgomotos al zonei pietonale.

Strazile si zonele pietonale sunt de obicei mai mari decat cele
traditionale, nivelul de confort al mediului arhitectural, conditiile
sanitare imbunatatite si au o concentratie ridicata de facilitati de servicii
episodice unice pentru oras.

Mediul arhitectural al zonei pietonale ar trebui sa fie informativ,
permitandu-va sa navigati pe fiecare portiune de drum. Cel mai
important factor in crearea atmosferei unei zone pietonale este culoarea
fatadelor cladirii, care poate avea ca scop evidentierea principalelor
focale de atractie (cladiri, piese, fragmente de constructie) in structura
zonei pietonale. O atentie deosebita la proiectarea unei zone pietonale ar
trebui acordata organizarii de intrari in spatiul pietonal, fixarea zonelor
functionale individuale, focalizarea informatiilor vizuale, fixarea si
evidentierea accentelor si dominantilor sistemici.

Zona pietonala trebuie sa fie mare. Sentimentul de exces este creat
de o strada de 10-15 m latime si pasaje acoperite cu 7-6 m latime si 60 m
lungime.

O strada pietonala cu latimea de 5-15 m ar trebui sd respecte
1,5-5 - cladirea cu etaj si strada cu latimea de 15-20 m poate fi
organizatad pe baza bulevardului sau echipata pur si simplu cu forme
arhitecturale mici, chioscuri, sculpturi, mini-cafenele, fantani, banci,
amenajare. Pe langa strazi, zonele pietonale pot fi incluse Tn structura
zonelor pietonale, a caror dimensiune medie nu trebuie sa depdseasca 1
ha.

Sistemul zonei pietonale (adica sistemul de strdzi pietonale si alei)
poate ocupa 15-20 ha din teritoriul centrului istoric. Lungimea maxima a
unei strazi pietonale este de 800 - 2000 m, lungimea optima a unei strazi
este lungimea lor600 - 1000 m, ceea ce corespunde unei plimbari care
dureazalO-15 minute Lungimea totala a traseelor pietonale din zona
pietonala poate fi de 1,5-4,0 km cu latimea de 7/—20 m. Cu latimea strazii
de 7-15 m, se realizeaza o perceptie in doua sensuri a cladirilor din jur.
Cu o latime de strada de 25-40 m, este necesara amenajarea partii sale de
mijloc cu un bulevard sau forme mici. Pavarea zonelor pietonale poate fi
realizata atat printr-o piatra naturala, cat si artificiala. Pentru a ilumina
zonele pietonale, utilizati, de obicei, lampile de podea inalte de 3,5-4,5
m. Gradinaritul include de obicei peluze, paturi de flori, uneori copaci si
arbusti in palete, dar in niciun caz plantari lemnoase masive.

Tn ultima perioada pasajele parcului public (strizile comerciale sub
un acoperis de sticld) au castigat o popularitate deosebitd in structura
zonelor pietonale.
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Aceastd experienta trebuie folositd si poate fi Tn zona reconstruita a
pietei centrale.

Pasajele sunt create de obicei prin reconstructia mai multor cladiri
situate pe acelasi amplasament sau printr-o noud structura care utilizeaza
spatiul intra-cartier. Acest principiu ar trebui utilizat in reconstructia
teritoriului de mai sus.

Acest lucru va permite sd creati spatiu de vanzare suplimentar si sa
usurati principalele comunicatii pentru pietoni.

O analizd comparativd a ardtat cd crearea prin reconstructie a
zonelor pietonale este de 9-10 ori mai ieftina decat constructia de centre
comerciale publice pe teritorii noi.

Capitolul IV

Reabilitarea partii istorice a Chisinaului

IV.1 Conditii pentru reconstructia si revitalizarea centrului istoric

Modificarile conceptiilor arhitecturale si de dezvoltare urband a
Chisindului impun noi cerinte pentru reconstructia si renovarea mediului
istoric din partea centrald a capitalei. In primul rand, aceasta este
necesitatea compactdrii dezvoltarii zonelor centrale ale orasului, datorita
demolarii locuintelor si cladirilor, in cresterea numarului de etaje ale
cladirilor istorice valoroase (inclusiv monumente istorice, culturale si de
arhitecturd) si pastrarea cadrului de planificare istoricd a orasului.
Conditiile de reconstructie si renovare iImpun anumite restrictii asupra
activitatilor proiectantilor, deoarece existd diferente grave fatd de
planificarea urbani in zone libere de dezvoltare. In primul rand, este
necesar, intr-o masura sau alta, sa tinem cont de specificul mediului
arhitectural particular si sa rezolvim problemele cresterii confortului,
esteticii s1 amenajarii. Structurile arhitecturale ar trebui introduse tinand
cont de indltimea si stilul unui anumit fragment al orasului.

Interconectarea clddirilor istorice si a constructiilor noi ar trebui sa
formeze un nou mediu arhitectural si istoric.
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in plus, aparitia, impreuna cu monumentele autonome de arhitectura a
unei noi cladiri, vor aduce protectia patrimoniului la un nou nivel de
planificare, formarea ansamblurilor pe scard largd si a teritoriilor
locurilor de interes. Pentru a da integritate dezvoltarii istorice si
arhitecturale a zonelor de planificare centrala a orasului, este necesar sa
se pastreze cadrul de planificare asociat (o retea de strazi si drumuri
istorice) [55].

Organizatiile de proiectare care incep sa renoveze un cartier sau
fragment istoric se confrunta cu misiunea de a dezvolta un concept de
dezvoltare intr-o situatie de reglementare strictd si lipsa teritoriilor
libere.

O analiza completa pre-proiect a teritoriului trimestrului ar trebui
sd se bazeze pe studiul documentatiei actuale de reglementare (planul
principal al orasului, planul istoric si cultural cu evidentierea
monumentelor istorice si arhitecturale, reclamatii ale dezvoltarii
urbane, registre ale patrimoniului istoric si cultural protejat), precum
si efectuarea de sondaje de teren privind dezvoltarea cartierului,
inclusiv foto-fixarea cladirilor existente.

Conceptele de proiectare, bazate pe varianta de proiectare, cu
selectarea ulterioara a solutiei optime de proiectare bazate pe indicatorii
de proiectare de baza obtinuti pentru trimestru, nu trebuie sa fie numai de
acord cu ,,Clientul”, principalul Arhitect al orasului, ci si consultat cu
populatia. Intrucat este tocmai o discutie la scard largd care va ajuta la
gasirea unui compromis, dar in realitate - solutia optimd pentru
construirea unui anumit fragment al orasului.

Dezvoltarea unei propuneri de proiect pentru reconstructia si
renovarea unui cartier istoric cu calculul indicatorilor tehnici si
economici, bazat pe compromisuri rezonabile intre cercetarea istorica si
constructiile noi, va oferi un raspuns la:

-posibilitatea dezvoltarii ulterioare a centrului si teritoriilor orasului
cu scop istoric si cultural;

- imbunatatirea calitatii cazarii Tn centru;

- cresterea atractivitatii investitionale a teritoriilor prin mentinerea
integritatii dezvoltarii, cresterea numarului de etaje si Tmbunatatirea
calitatilor arhitecturale ale constructiei moderne de inlocuire;

- diversitatea mediului de viatd in limitele centrului istoric si
prioritatea dezvoltarii functiilor publice, precum si lichidarea fondului de
urgenta si a celui Invechit si determinarea rezervelor teritoriale vizate ale
centrului istoric pentru constructii noi de inaltd calitate.

[ata o lista de probleme din centrul istoric al Chisinaului [56]:

o
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- dezvoltarea centrului istoric al orasului, cu pastrarea obiectelor de
patrimoniu cultural, identificarea resurselor de dezvoltare teritoriald;

- desemnarea directiilor pentru actualizarea dezvoltarii centrului
istoric si a altor teritorii din contextul istoric si cultural, cu determinarea

- functionarea centrului istoric al orasului, inclusiv identificarea
zonelor de dezvoltare a centrelor de afaceri si a subcentrelor;

- amplasarea de noi obiecte de peisaj in structura centrului istoric,
inclusiv mici parcuri, piete si ,,buzunare verzi”;

- formarea unui sistem de zone turistice ale orasului, cu includerea
patrimoniului istoric si cultural ca obiecte de demonstratie si vizitare;

- reconstructia retelei de transport si pietoni din centrul orasului,
inclusiv amplasarea unor parcari permanente (subterane, cu mai multe
niveluri), unificarea obiectelor de demonstratie prin rutele pietonale,
crearea zonelor pietonale si a strazilor orasului, folosind 1n acest scop
atat reteaua de strazi si drumuri existente, cat si spatiul din interiorul
ograzilor.

V.2 Continutul studiilor pre-design

Se presupune ca compozitia lucrdrii pre-proiectare efectueazd o
analiza cuprinzatoare a sfertului cu fixarea fotografica a obiectelor atat
de natura istoricd, cladiri vechi, cat si constructii moderne. O analiza
cuprinzatoare constd Intr-o analizd a situatiei actuale de dezvoltare
acestei analize, este necesar sd se clarifice parametrii si numarul de
rezerve teritoriale, precum si valoarea demoldrii propuse a cladirilor
existente Tn limitele sale.

Analiza situatiei de planificare urband actualda implica si
determinarea zonei de dezvoltare urband a zonei renovate (cartierul
reconstruit) n structura cladirilor istorice (in centrul istoric, in pragul
centrului istoric al orasului, in zona de mijloc etc.), a zonelor de
activitate sociald a populatiei si a autostrazilor (strada urband de viteza
ridicata, raionald, locala, cu transport public, de marfa sau de pasageri).
Scopul functional al dezvoltarii trimestrului este determinat (in principal
functia rezidentiala, rezidentiald si publica, rezidentiald in combinatie cu
locurile de munca etc.).

In plus, sunt evidentiate conexiunile de planificare compozitionald a
sfertului cu imprejurimile sale, principalele noduri compozitionale si axe
sunt fixate. Rezultatele analizei sunt reflectate in diagrame:
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- analiza situationald se realizeaza conform planului general al
orasului, regulilor de dezvoltare si renovare a cartierelor istorice din
Chiginau;

- evaluarea structurii trimestrului se realizeaza pe doua directii:
analiza istorica si analiza starii actuale a trimestrului;

- analiza istorica a trimestrului necesitd determinarea importantei
istorice si culturale atat a constructiei, cat si a intregului patrimoniu
cultural.

Mostenirea istoricd si culturala din cartier este reprezentata de
obiecte imobile (cladiri), precum si de stratul cultural arheologic (unde
cercetarea arheologica este posibila sau exista deja). Astfel de exemple
includ sapaturi arheologice 1n zona bisericii armene din Str. Piata Veche
8, (Imagini 101, 102, 103).

Imag. 101 Biserica Apostollca Armeneasca Imag. 102 Inceperea constructiei langa
Stinta Fecioari a Chisinaului cu biserica, or. Chisinau

R N i)

w;;‘.&._.qe —‘¢w %

Imaginea 103 - Santier arheologic la locul constructiei, or. Chisinau
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Obiectele protejate includ monumente, ansambluri si locuri de
interes.

In timpul lucrarilor de proiectare prealabili, este necesar sa se faci
o selectie din registrul obiectelor de patrimoniu cultural protejat pentru
acele cladiri situate in cartierul supus renovarii. Obiectul protectiei pot fi
fatadele individuale, cladirile in general si interiorul acestora, o mosie a
orasului cu cladirile sale, pietele, parcurile etc.

Tn cazul in care numai fatadele principale ale cladirii fac obiectul
protectiei, este posibild cea mai radicald modernizare a dezvoltarii din
interiorul cartierelor. Blocurile intregi pot fi curatate si fatadele sunt
complet conservate si fortificate. Mai mult, modernizarea poate fi
realizata atat in unitatea de stil cu monumentul pastrat, cat si in diferenta
de stil, in ,,contra-stil” (imaginea 104, 105, 106).

Imaginea 104 - Fatada pistrata a fostei cladiri a Societitii de Credit din
Chisinau
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Imaginea 105 - Propunere de integrare si restaurare a fatadei principale a cladirii
fostei Societiti de Credit din Chisinéu, pe baza ,,contra-stilului”(arh. Lupascu V..)
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Imaginea 106 - Proiect de integrare si restaurare a fatadei principale a
cladirii fostei Societati de Credit Chisindu, folosind tehnici stilistice
comune(arh. Lupascu V.)

Metodele de unitate stilistica pot fi alese pentru a sublinia in
continuare apartenenta cladirii la epoca secolului al XIX-lea, dar
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,contra-stilul” poate sublinia, de asemenea, epoca constructiei de cladiri
si, odata cu aceasta, perioada renovarii.

Analiza starii actuale a trimestrului este realizatd pentru a asigura
siguranta obiectului patrimoniului cultural in mediul sau istoric. Pe
teritoriul alaturat, sunt stabilite zone de protectiec a obiectului
patrimoniului cultural: o zona de securitate, o zona pentru reglementarea
dezvoltarii si activitatilor economice, o zond de peisaj natural protejat.

V.3 Renovarea mediului istoric al orasului
Una dintre cele mai importante probleme in renovarea mediului

istoric al orasului este dezvoltarea principiilor reformatei dezvoltari a
centrului istoric (imag. 107, 108).

Imaginea 107 - Sinagoga si Yeshiva de pe strada Rabby Zirelson din Chisiniau
(starea actuala)
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Imaginea 108 - Sinagoga si Yeshiva de pe strada Rabby Zirelson din Chisinau
(Proiect de restaurare, arh. V. Lupascu)

Formatarea clddirilor ar trebui sa excluda proiectarea si constructia
tipicd pe acest teritoriu si ar trebui sa inlocuiasca treptat declinul,
deformand cladirile standard si industriale cu cladiri realizate in
conformitate cu proiecte individuale, precum si sa reglementeze
cresterea spatiilor verzi, constructia de garaje subterane si parcari,
precum si un nivel ridicat de Tmbunatatiri.

Constructia noua in centrele istorice ale oraselor si In orice moment
istoric se realizeaza din conditiile rentabilitatii, inclusiv cu o crestere a
inaltimii cladirilor. Este imposibil de negat complet posibilitatea de a
construi cladiri inalte in centrele istorice ale orasului, inclusiv pentru
Chisindu, dar strategia de plasare a acestora ar trebui sd respecte
urmadtoarele reguli:

- nu ar trebui sd impiedice perceptia dominantilor si monumentelor
Istorice valoroase, sa distruga integritatea perceptiei cladirilor istorice;

- ar trebui sa fie, de regula, asemanatoare si nu ar trebui sa fie case
de platou care ardtau cladiri istorice in panoramele orasului;

- Reperele Tnalte disting teritoriile pietelor si centrelor istorice, a
caror scard de dezvoltare nu mai indeplineste cerintele unui oras modern.

In plus, faptul ci in anii 70-80 au facut primii pasi pentru cresterea
numarului de etaje ale arterei principale a orasului (acum Stefan cel
Mare) - cladirile Agropromului, Parlamentului, Presedintiei, Ministerului
Comunicatiilor si multe alte cladiri inalte, dintre care numarul de etaje
ajunge la 15-20 de etaje. Consider ca scara drumului central trebuie
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continuatad sa creasca pana la 20-30 de etaje prin - sau reconstructie sau
renovarea unei fundatii din perioada 50-60, multe dintre ele au epuizat
limita imaginii arhitecturale si artistice.

In mod firesc, iniltimea poate fi rezolvati si prin inlocuirea
cladirilor vechi din zonele de planificare istorica, care ar trebui sa
urmeze urmatoarea schema:

- cartierele in care nu s-au pastrat locurile de patrimoniu cultural
sunt supuse unei reinnoiri complete, pastrand liniile rosii de constructie;

- fragmentele de strazi, care reprezinta etapele istoriei dezvoltarii
urbane a orasului, trebuie pastrate indiferent de gradul de dezvoltare a
capitalului;

- cartierele in care au fost pastrate monumente individuale si cladiri
valoroase ar trebui sa fie stdpanite pe baza integrarii vechiului si noului,
cu pastrarea unei ,,memorii de loc”, adica a dovezilor materiale de
istoricitate.

Restabilirea unui sistem de dominanti si accente vizuale intr-un oras
istoric este una dintre cele mai dificile sarcini cu care se confruntd
comunitatea arhitecturala. Prin urmare, aceastd sarcina poate fi realizata
prin urmatoarele tehnici:

- crearea de noi accente de intra-citate si dominanti;

- introducerea detaliilor verticale in structura accentului de mare
altitudine existent (dispozitivul unei ldmpi de lumind, fixarea coltului
unei cladiri, iluminarea luminii, precum si constructia cu accent ridicat);

- instalarea unui monument sculptural sau a altor elemente de
imbundtdtire urbana, care au un continut mai mare in comparatie cu
plasticul arhitectural al cladirii;

- restaurarea dominantilor istorici pierduti (un exemplu este
clopotnita complexului catedralei din centrul Chisindului, construita in
1836 si restaurata in anii 90 ai secolului XX (fig. 109, 110)), despre care
am mentionat deja in studiul nostru.
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Imag. 110. Complexul fira clopotnita, a doua jumdtate a sec. X1X

Dominantii pierduti ai orasului pot fi, de asemenea, considerati toate
cladirile inalte ale secolului XIX, distruse in perioada de dinainte de
razboi, militara si postbelicd. Este vorba despre cladiri civile,
rezidentiale, religioase etc. (Imagini 111-115).
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Imaginea 111 — Casa lui Schwartzman de pe str. Puskin, Secolul XIX-XX.
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Imaginea 112 - Casa diecezani de pe'_'s'tr'ada Alexandrov (Stefan cel Mare)
secolul XIX-XX.

Secolul XI1X-XX.
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Imaginea 114 - Castelul din Piata Senna, sec. XIX-XX

131



OldChisinau.com

Imaginea 115 - Hotelul "*Palace’ de pe str. Alexandrov (Stefan cel Mare) Secolul
XIX-XX.

Aceasta este doar o parte nesemnificativd a trecutului istoric
»ridicat” al Chisinaului, care a fost distrusad fara mila in mai multi ani ai
secolului XX.

Fara indoiala, ca a distrus cele mai semnificative cladiri ale centrului
in secolul XX, pastrand doar un numar mic dintre ele, din anumite
motive in 1986, Chisindul a adoptat statutul de oras istoric in care au
lipsit cladirile si structurile istorice mentionate mai sus, dar o lista de mii
de obiecte care ar putea fi numite ,,Monumentul” epocii.

Trebuie subliniat faptul ca, pe parcursul dezvoltarii sale, Chisinaul
nu a reusit s4 pund problema conservarii sau revitalizarii orasului
medieval. Astazi, cand unele fragmente din Evul Mediu erau inca
pastrate (o retea de strazi, unele cladiri, structuri subterane, pavele etc.),
are sens sa finalizim aceste lucrari fragmentare. Acest lucru va oferi
orasului adevarata istoricitate si turismul atractiv (Imaginea 116).
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Imaginea 116 - Pietrele de pavaj, care s-au pastrat, de pe str. loan Botezitorul

Dupa cum am remarcat, de-a lungul acestor secole, factorii negativi
provocati de dezastre naturale si militare au influentat si dezvoltarea
orasului.

Principalele catastrofe au fost marcate de razboaie (1796-1799,
1812, 1944). Cea mai grava distrugere a urmat in timpul celui de-al
doilea razboi mondial si in perioada postbelica.

Majoritatea cladirilor au fost distruse, aproximativ 75-80% din
fondul total de constructii al orasului a fost grav deteriorat.

Dar nu numai din cauza operatiunii militare lasi-Chisinau efectuata
de trupele sovietice in 1944 si bombardamentul intensiv al orasului a fost
transformat in ruine (Imaginea 117-124).
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Imaginea 117 - Chisindu in 1944 (ziarul ,,St. Petersburg Times” din 20
septembrie 1941 ,,Consecintele rizboiului pentru un oras modern?”)

Imaginea 118 — Hotelul ”Palas” (Oldchisinau.com.)
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Imaginea 119 - Liceul ,,Ferdinand” in locu actualei clidiri SIS.
(Oldchisinau.com.)

(Oldchisinau.com.)
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Imaginea 122 - Un fragment din cliidirea distrusi din centrul Chisindului
(Oldchisinau.com.)
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Imaginea 124 - Constructie noui pe ruinele cladirilor distruse in perioada
postbelica (Oldchisinau.com.)

Tn 1941, cand trupele sovietice au parasit orasul, s-a dat ordin s
arunce in aer si sa distrugd cele mai importante, valoroase si interesante
cladiri ale orasului [57]. Acest lucru este demonstrat de unele documente
secrete stocate in arhivele KGB [58] (Imagini 125,126).
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Imaginea 125 - Materiale de arhiva ale Ministerului Apararii din Federatia
Rusa

Imaginea 126 - Materiale de arhivare ale Ministerului Apéririi din Federatia
Rusa (lista cladirilor care urmeaza si fie distruse)

138



Fara indoiala, dupa atatea devastari, a fost necesara o politica de
renovare, reconstructie a orasului, dar, din pacate, o astfel de sarcina
arhitecturala si urbanistica nu a fost stabilitd pentru arhitectii din acea
vreme. Da, nu s-au straduit n special sa recreeze orasul istoric. Desi in
Europa, dupa cel de-al doilea razboi mondial, nu numai cladirile, ci
orasele intregi au fost restaurate in contextul arhitectural si stilistic al
istoricitatii trecutului (Varsovia, Dresda etc.).

Conform principiului noilor viziuni si al unei nesocotiri complete
pentru trecut, s-a propus dezvoltarea Chisinaului (Imaginea 127).

Trebuie mentionat cd in aceastd idee de dezvoltare urbana se
citeste distrugerea completa a ,,orasului medieval” - ,,orasul inferior”, cu
caracteristicile sale nu numai arhitecturale, ci si de planificare.

Imaginea 127 - Arcul planului de dezvoltare postbelic al Chisiniului.
Sciusev(1945-1947) (Smirnov. Urbanistica Moldovei = Urbanistica Moldovei,
Chisinau 1966, p. 37)

Inundatiile care au avut loc dupa iesirile apelor raului Bac in
diferite perioade istorice ale existentei orasului au avut un impact
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puternic asupra schimbarii structurii de planificare urbana a Chisinaului.
Formarea lacului Ghidighici Tn anii 60 ai secolului XX, a oprit acest
fenomen catastrofal, iar acum este o bariera serioasd pentru inundatii.

Nu trebuie si uitim ca Chisindul se afld intr-o zona seismica. In
diferite perioade din istoria sa, au avut loc cutremure grave. Acestea au
fost cutremurele din 1701, 1738 si 1802. (Un cutremur puternic, de mai
mult de 8 puncte pe scara Richter), precum si 1838, 1940, 1977. Este
evident ca in urma unor astfel de cutremure s-au schimbat nu numai
calitatile arhitecturale ale cladirilor, ci si structura de amenajare a
orasului.

V.4 Formarea integrititii mediului urban din Chisiniu

Integritatea mediului urban este sarcina principala a reconstructiei si
renovarii mediului arhitectural si istoric al orasului. La renovarea
centrului Chisinau, terenul trebuie sa fie luat in considerare si in acelasi
timp, poate fi adoptatd o schema de dezvoltare a spatiului, care va
rezolva una dintre cele mai importante probleme de transport ale
centrului istoric - organizarea parcarilor in detrimentul amenajarii lor la
nivelurile de la sol si subteran.

Avand in vedere dealurile Chisinaului, dezvoltarea unui spatiu nou
este posibila in conformitate cu schema terasei. Acceptarea spatiului pe
mai multe niveluri implicd adancirea de noi spatii in raport cu suprafata
de zi moderna, precum un sit arheologic.

Acesta din urma contribuie la dezvoltarea urbanismului subteran,
care din cele mai vechi timpuri era tipic pentru Chisindu (cariere
abandonate, gauri subterane, tunele, pivnite adanci etc.).Pentru a pastra
integritatea cladirilor istorice si formarea ansamblului mediului urban,
este necesard organizarea cu atentie a introducerii de noi obiecte si
plasarea regulata a accentelor compozitionale Th mediu (imaginile 128-
131).

140



A { ol N i

GBI M e

Imaginea 129 - Schimbarea clidirilor detasate si transformarea lor intr-o structura
liniara perimetrala str. Armeneasci (arhitect Lupascu V.)
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Imaginea 130. Starea actuala a bulevardului Grigore Vieru.
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Imaginea 131. Schimbarea cladirilor detasate si transformarea lor intr-o structura
liniara perimetrala pe B-dul Grigore Vieru Propunere de proiectare (arhitect Lupascu
V.)

Coexistenta armonioasa a principiilor de mediu ,,vechi” si ,,noi” este un
mijloc de a-si pastra integritatea. Cand proiectim complexe de
planificare urbana si elemente de mediu, sarcina apare nu atat la
actualizare, cat la interconectarea transporturilor si la noile principii de
organizare a mediului: schimbarea treptata a scarii, plasticitatea si alte
calitati ale constructiei in timpul tranzitieci de la un tip la altul;
coexistenta si intrepatrunderea vechilor si noilor principii ale organizarii
mediului [59].

Modificarea dimensiunilor este permisa atunci cand se proiecteaza
n pragul (aproximare) centrului istoric. Noua zond poate actiona ca un
element de tranzitie al sistemului de urbanism. Coexistenta ,,vechiului”
si a ,,noului”, bazate pe reconstructii si cercetari metodologice, este de a
pastra dezvoltarea istorica a strazii si de a construi o cladire cu mai multe
etaje in spatele ei. Noul mediu ar trebui sa completeze dezvoltarea
istorica si sd formeze un nou ansamblu, care se bazeazd in mod natural
pe o fundatie istorica.

Zona de contact a cladirilor istorice si moderne necesita abordari
speciale de proiectare. Zona istorica a Chisinaului este relativ mica, dar
tocmai aceasta ar trebui sa creeze o imagine memorabild, imprimata a
orasului. Sarcina noului design in aceastd zond este de a nu incdlca
imaginile mediului arhitectural si istoric in timpul tranzitiei de la zona
centrald la partea de mijloc si perifericd a orasului. Contactul zonelor
,»ho1” si,,vechi” ale orasului poate fi efectuat dupd cum urmeaza:
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- 0 trecere treptatd de la cladirile istorice la cele moderne (receptia
unei fatade in trepte);

- un contrast contrastant intre ,,vechi” si ,,nou”, cand cladirii istorice
1 se atribuie rolul unei expozitii muzeale, fixand memoria locului;

- diferentierea spatiului pe verticald sau orizontald, cresterea
cladirilor noi fatd de o cladire istorica, inglobandu-l in asemanarea cu
,imbratisarile”.

Colorarea in centrul istoric este una dintre sarcinile de a pastra
integritatea mediului arhitectural si istoric al orasului Chisindu. Dupa
cum stiti, in partea centrala a orasului existd o gama stilistica diferita
(clasic, eclecticism, pseudo-gotic, modernism, constructivism etc.). Prin
urmare, fiecare directie stilisticd avea propriile legi pentru decorarea
fatadelor. Selectarea combinatiilor de culori poate urma astfel de sarcini:

- identificarea particularititii structurilor multifunctionale si a

nrevitalizarii” strazii (culori moi, nuante ale combinatiilor de

culori);

- crearea impresiel de peisaje teatrale (tonuri contrastante, despartite

brusc una de alta);

- crearea de forme (supergrafice etc.).

In cadrul reconstructiei cladirilor istorice, acestea sunt, de obicei,
ghidate de prima sarcind, in timp ce culoarea ar trebui sa fie coordonata
cu stilul de arhitecturd. A doua sarcind este caracteristica
postmodernismului, cand culorile contrastante pot fi folosite pentru a
decora un nou format pseudoistoric al mediului, daca in acelasi timp este
suficient de izolat si nu interfereaza cu perceptia clidirilor istorice. In
unele cazuri, poate contrasta sau se pot incadra in mediul istoric.

Supergraficele pot fi utilizate Tn timpul reconstructiei, al caror scop

este de a zdrobi vizual o formad masivd necorespunzatoare. Adesea,
capetele inexpresive ale cladirilor istorice si ale peretilor li se ofera
caracteristici care le flirteazd cu cladiri traditionale: deschideri false,
imitati pilastri si cornise. Este necesar, in mod natural, sda folositi
geamuri de fatada, care nu doar ,,reflectd” dezvoltarea urbana, dar creste
si spatiul datoritd acestui fapt, contrastind cu structura de piatra a
fatadelor.
Peisagistica urband si amenajarea strdzilor completeazd de obicei
reconstructia, renovarea mediului urban. Natura imbunatatirii si gradul
de stilizare a acesteia determind modul de reconstructie si renovare, cu
urmatoarele obiective:

- consolidarea asociatiilor istorice prin utilizarea prototipurilor

istorice;

- imbunatatirea confortului mediului urban cu instrumente noi.
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Cele mai obisnuite lucrari de amenajare sunt: pavajul (restaurat sau
nou echipat), indicatoare si reclame (conservate sau recreate), forme
arhitecturale mici, lampi, garduri, compozitii sculpturale, amenajare,
pavilioane, fantani, mobilier stradal etc.

De o importanta deosebitd atunci cand se reconstruieste aspectul
initial al peisajului istoric sau tendinta naturii aspectului istoric sunt
dobandite in zonele pietonale. Tinand cont de faptul cd Chisinaul isi are
originea in Evul Mediu, deci in ,,orasul inferior” (din secolele XV -
XVII), la renovarea mediului, ar trebui sd ne amintim de simbolism, de
naturd non-textuala a publicitatii antice. Acestea erau, de obicel, panouri
care infatisau un articol comercial sau produse artizanale (imaginea 132,
133).

Imaginea 132 . Semne conservate in orasele europene
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Imaginea 133. Publicitatea pastrata la Chisinidu din perioada anilor 20-40 ai sec.
XX.

Un echilibru delicat intre istorie si modernitate poate fi obtinut
folosind accesorii moderne si pavaj din faiantd modern, realizate in
stiluri istorice. Adesea, o caracteristica a zonelor pictonale este separarea
strazilor de pe sosea si trotuare. Eliminarea marginilor cu trotuarul
dispozitivului la acelasi nivel, liniile fostelor trotuare pot fi indicate in
figura trotuarului.

Ar trebui acordata o importanta deosebita instaldrii echipamentelor

de iluminat, care pot imbunatati sentimentul mediului istoric.
Mai mult, iluminarea ar trebui sia includd nu numai strazi, alei,
bulevarde, piete, ci si cladirile si structurile in sine. Sistemul de transport
si comunicare din zona de planificare istoricd centralda a orasului,
impreund cu cladirea, este supus renovarii cu solutia pentru urmatoarele
probleme:

- organizarea fluxurilor de automobile de tranzit tangentiale pe
teritoriul zonei istorice centrale cu crearea infrastructurii adecvate si a
serviciilor post-vanzare;

- diferentierea transportului si reconstructia strazilor din zona de
planificare istorica a orasului, in primul rand cu extinderea carosabilului
de strazi si drumuri din cauza reorganizarii zonelor pietonale si verzi;

- organizarea strazilor unidirectionale pentru cresterea debitului;

- servicii de transport personal si public, inclusiv organizarea de
parcari subterane si parcdri pe mai multe niveluri ,,in pragul” centrului
istoric al orasului [60] (a se vedea. Diagrama organizatoricda, imagini
134-137).

PAGITATE ‘MICA*

Imaginea 134, 135 . Parcare cu un numir de locuri mic si mediu
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Imaginea 137 - Dispunerea parcarii cu mai multe etaje in centrul or. Chisinau

- organizarea unui sistem de strazi pietonale si spatii in partea istorica a
orasului cu crearea unor zone pietonale multifunctionale reprezentative,
cu posibilitatea de a utiliza spatii in ograzi in aceste scopuri.

In mod similar reconstructiei mediului construit, este necesar si se
acorde atentie reconstructiei spatiilor verzi din zona centrald a
Chisinaului. De exemplu, spatiile verzi, plantate in urma cu doar céteva
decenii, aratd destul de complet ca cresterea lor nereglementatd poate
duce la distrugerea amenajarii. Prin urmare, este necesar sa se aplice
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documente reglementate privind cresterea limitata a spatiilor verzi in
mediul urban. In plus, acest lucru nu numai ci distruge infrumusetarea
orasului, dar uneori duce la pierderi materiale in timpul caderilor de
zapada, furtuni etc., care au loc de mai multe ori pe an la Chisinau.

De asemenea, pentru a da integritate organizarii spatiale din partea
centrald a orasului, este necesar sd acorddm un impuls arhitectural si de
planificare suplimentar arterei principale a orasului - Bulevardul Stefan
cel Mare. Tinand cont de faptul ca bulevardul porneste din Piata Dimitrie
Cantemir si se iIncheie cu Monumentul FEliberarii, iar in mijlocul
bulevardului se afld piata centrala a orasului - Piata Marii Adunari
Nationale, se propune crearea unei alte piete. Acest patrat a fost deja
creat, dar nu numai ca organizarea planificarii spatiului dintre Parlament
si Presedintie este necesard, dar trebuie sd acorddm atentie naturii
organizatiei spatiale de arhitectura si planificare a Parlamentului (,,carte
deschisda”), care ar trebui sa fie sustinutd atdt din stdnga, cat si din
dreapta de obiecte de mare altitudine, apropiindu-se de o scadere a
numirului de etaje pani la bul. Stefan cel Mare. Inchiderea este locul
unde se afld Palatul Prezidential. Natura zonei inchise marginita de
monumente istorice va conferi o adevdratd integritate anSamblului
arhitectonic format (imag. 138L

Imaginea 138 . Propunere de proiect pentru formarea zonei, Arh. V. Lupascu

Renovarea mediului urban din cartierul istoric al orasului este o
problema foarte urgenta. In paralel cu dezvoltarea Chisinaului, datorita
noilor teritorii in care ar trebui construite noi cartiere rezidentiale cu
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infrastructura necesara, se realizeazd o modernizare cuprinzatoare a
zonelor rezidentiale existente, in care imbundtdtirea teritoriilor,
canalizarea si confortul locuintelor se incadreaza sub norma necesara
datorita supra-consolidarii si eliminarii spatiilor publice.

Zonele centrului istoric al orasului sunt destul de prestigioase, desi

multi cred ca oamenii ar trebui sa fie mai aproape de zonele noi in care
exista contact cu mediul natural, un grad ridicat de urbanizare a centrului
atrage locuitorii orasului cu infrastructura socio-culturald deja existenta.
Existd o serie de factori care explica atasamentul cetdtenilor fatd de
mediul istoric: nivelul artistic si estetic al acestor zone, raportul unei
persoane la proportii, unitatea organica cu natura si asociatiile istorice
care apar din perceptia cladirilor vechi acoperite de un val de timp.
Dar acest sistem complex, format de-a lungul secolelor, nu este capabil
sd reziste la ritmul rapid de urbanizare si este vulnerabil si poate fi
distrus cu usurintd prin actiuni neglijente. Pe baza practicii mondiale de
reconstruire a centrelor oraselor istorice, ar trebui sa se desfasoare
urmatoarele activitati. Informatii economice preliminare selectate.

Indicatori socio-demografici: Daca obiectivul principal al renovarii
cartierelor vechi este imbunatatirea conditiilor vietii de zi cu zi, a
timpului liber si a intretinerii rezidentilor in conformitate cu cerintele
moderne, atunci este necesara o analiza a doua aspecte: demografica si
sociala.

Demografiile sunt detectate pe teritoriul analizat real, ca urmare a
obtinerii urmatoarelor date:
- populatia totala a raionului;
- nivelul de asigurare a spatiului de locuit;
- prin apartenenta la sex;
- dupd compozitia si marimea medie a familier;
- dupa structura ocuparii fortei de munca.

Factorii de mai sus care caracterizeaza aspectul demografic pot fi
obtinuti si analizati prin chestionare sau din statistici.

Cercetarea sociologica trebuie efectuata in trei directii principale:
- este important sd se monitorizeze dinamica populatiilor, detaliile
acestui raion din centrul orasului, ofertele de munca la locul de resedinta,
natura petrecerii timpului liber, preferintele locului de odihna, timpul
liber (datele pot fi obtinute in timpul sondajului);
- este necesar sda se analizeze nivelul de asigurare a populatiei care
locuieste in cartier cu intreprinderi publice care ofera servicii (studiul
este posibil datorita observatiei vizuale);

148



- este necesar sa se analizeze conditiile pentru restul populatiei din
zona de studiu (prin observatie vizuala).

Fond construit (fondul de locuinte al institutiei de servicii sociale si
culturale): Pentru modernizarea fondului de locuinte, este necesar mai
Tntéi sa se stabileasca criteriile de corespundere a cladirilor rezidentiale
in scopul functionarii lor in sectorul de restaurare.

In functie de starea tehnicd a cladirii, acestea se pot imparti in trei

grupuri:
- cu uzurd de pand la 25% si mai mare. Raportul dintre suprafata de
locuit (la toate nivelurile) si suprafata construita (Ki) este un indicator
care caracterizeaza semnificatia urbana a blocului. ”Ki” variaza de la 2
sau mai multe in cladiri Tnalte si mai putin de 1 in case cu putine etaje.
Demolarea caselor cu mai multe etaje (cu conditia sa nu aiba valoare
istorica sau plasticitate) ar mari eficient suprafata teritoriului nedezvoltat
fara a compromite spatiul de locuit.

Rezultatul studiilor asupra fondului de locuinte va fi un plan de
sistematizare de baza care indicad categoriile de cladiri rezidentiale, care
pot fi impartite, conditionat, in urmatoarele grupuri:

1. case protejate (monumente de patrimoniu);
2. supuse reconstructiei,
3. supuse demolarii.

In functie de natura prezentei, institutiile socio-culturale pot fi

Tmpartite in trei grupuri:
1. Institutii cu vizite frecvente (gradinite, crese pentru copii, scoli,
biblioteci, instalatii sportive);
2. institutii cu o modificare a frecventei de participare, dar cu o
componenta fixa (servicii publice, ateliere, birouri de inchiriere);
3. institutii cu o modificare a frecventei de participare, dar cu o
componentd neinregistratd a vizitatorilor (centre culturale,
magazine alimentare).
Dupad cercetare, trebuie obtinute date care sa caracterizeze prezenta in
functie de locul de resedinta si de locul de munca al diferitelor grupuri
sociale la diferite ore ale zilei.

Gradul de functionare, pe cat posibil, este determinat de numarul de
indici: tipul de spatiu ocupat si starea tehnicd, dimensiunile proiectarii,
confortul interior al sistematizarii functionale etc..

Drept urmare, institutiile pot fi impartite in:

1. institutii valoroase;

2. 1nstitutii de valoare medie.
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Structura functionala si arhitectural-spatiala:

Dintr-un studiu preliminar al situatiei care s-a format deja in sistemele
urbane, o analizd a diferitor factori pe teritoriul planificat iIn scheme
grafice, ar trebui sa mergem direct la concluzii care aratd caracteristicile
situatiei, sd conduca la formarea de concluzii structurale, care ajuta la
crearea unui concept de proiect.

Inceputul analizei este un studiu cuprinzitor al peisajului:
configuratia rezervoarelor colectoare, zonele deschise de vizionare si
perspective, functionarea activa a zonei cu elemente de peisaj, natura
spatiilor verzi, starea elementelor de imbundtdtire si a sistemelor de
inginerie.

Scheme analitice: valoarea istoricd si artistica a patrimoniului

arhitectural. Tn urma studierii planurilor istorice, natura si valoarea
istorica a sistematizarii spatiale a structurii teritoriilor sunt determinate,
sunt identificate trasdturile caracteristice ale siluetei de maturare a
strazilor, sunt identificate principalele relatii de compozitie spatiala,
prezenta monumentelor de arhitecturd si a zonelor protejate, Se
inregistreaza accente vizuale pe strdzi si in interiorul raionului, o
panorama a sistematizarii magazinelor si a pietelor. Scopul studiului este
de a determina valoarea istoricd a cladirilor, precum si de a determina
semnificatia arhitecturald a diferitelor cladiri alocate anterior oricéreia
dintre categoriile de monumente.
Zonare functionald: determinatd de zona ocupata de cladiri rezidentiale,
instalatii industriale, institutii sociale si administrative. Trebuie subliniat
faptul ca trebuie continuatd tendinta de construire cu locuinte de
prestigiu in loc de ,,baraje” si alte spatii de locuit de calitate scazuta.
Aceasta pozitie trebuie realizatd conceptual si nu pe ,,impingere” si
,momentan”, asa cum, din pacate, acest lucru s-a intdmplat recent in
centrul orasului. [atd una dintre propunerile pentru construirea unui
cartier prestigios al centrului cu cladiri care poartd arhitectura si stilurile
secolului al XIX-lea. Secolul in care a fost organizata aceasta structura
arhitecturala si de planificare. (imaginea 139, 140).
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Imaginea 139 - Propunere de proiect pentru dezvoltarea trimestrului Str. P.
Movila, Bucuresti, A. Sciusev Arh. V. Lupascu

Imaginea 140 . Propunere de proiect pentru dezvoltarea trimestrului, str. P.
Movila, Bucuresti, A. Sciusev Arh. V. Lupascu (Aspect general)

Marcarea fluxurilor pietonale si a traficului implicd identificarea si
analiza sectiunilor problematice si a locurilor de intersectie a fluxurilor.
Organizarea arhitecturala si spatiald a centrului ar trebui sd reflecte
organizarea sa functionald, sa ofere posibilitatea de a o umple cu fluxuri
pietonale intense. De exemplu, autorul a propus un sistem de legaturi
pietonale Tntr-o anumita zona din centrul orasului (imag. 141).
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SCHEMA ORGANIZARII SPATIILOR PIETONALE
INCENTRUL CAPITALE sc 1-5000

[ SPATI PIETONALE
1.PIATA CATEDRALEI

2.STRADA PIETONALA (RECENT CONSTRUITA)
3.GRADINA PUBLICA STEFAN CEL MARE

4. ZONEA DE PIETOHALA-str.31 AUGUST 1989 ,
PERIMETRUL GRADINA PUBLICA STEFAN CEL MARE ,
DE LA sir MARIA CEBOTARI PANA LA STRADA A PUSKIN

Imaginea 141 . Sistem de legaturi pietonale in centrul Chisinaului(Arh. V.
Lupascu)

Indicii sanitari si de igiena: Pentru a asigura conditii normale de viata in
zona restaurata, este necesar un set de masuri sanitare. Pentru aceasta,
este necesar sa se evalueze nivelul de poluare al teritoriului, conditiile de
iluminare si aerare existente si nivelul de zgomot. O evaluare generala a
stdrii sanitare si igienice a zonelor vechi pe baza standardelor existente si
a datelor specifice privind zona si fiecare casd ne permite sd determinam
principalele domenii ale masurilor de sanatate, tinand cont de faptul ca
principala sursd de poluare a aerului din partea centrala a orasului este
transportul rutier.

Concluzie

Studiile de proiectare stiintifica si teoretica, precum si concluziile
practice, ne vor permite sd dezvoltam o politicd urbanistica, care va
deveni intr-adevar parte a politicii puterii de stat si a guvernarii locale pe
probleme de organizare si amenajare spatiala a teritoriului municipiului.
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Acest lucru necesitd o planificare urband clard, iar apoi, cand
strategia de dezvoltare urband a teritoriilor merge méana in mana cu
strategia de dezvoltare socio-economica a municipalitatii, pot fi
dezvoltate proiecte care au cu adevarat perspectiva de a fi implementate
si sa raspundd nevoilor publice nu numai astdzi, c¢i si in viitorul
previzibil.

In opinia noastra, prognoza dezvoltarii urbane ar trebui si se bazeze
pe programe de dezvoltare urbana, care trebuie abordate Th termen de 10-
15, sau chiar 25 de ani. Acestea sunt probleme de infrastructura, resurse
de apa si de teren, rezidentiale, spatii publice, ecologie, dezvoltarea
productiei etc.

O evaluare a eficientei socio-economice ar trebui sa fie compilata
cu caracteristici de mediu - impactul total asupra mediului al intregului
complex de productie, cu formarea industriilor ,,fara deseuri”, precum si
plasarea rationala a acestora in sistemul de amenajari urbane.

Tn procesul de dezvoltare urbana a Chisinaului, el exercitd un efect
de polarizare din ce in ce mai puternic asupra asezarilor din jur. Acest
lucru se datoreaza in primul rand dorintei de a gasi un loc de munca intr-
un oras mare precum Chisinaul, si, de asemenea, datoritd mobilitatii
crescute a populatiei. Nevoia acuta de gestionare a dezvoltarii teritoriului
orasului devine din ce 1n ce mai clard. Din picate, reglementarea
dezvoltarii urbane nu apare intotdeauna in mod adecvat si interesele
diferitelor sectoare ale societatii nu sunt abordate in mod adecvat. Nu
trebuie sa uitam ca functia predominantd a Chisindului este capitalismul
sau, in care joacd rolul dominant al planificarii urbane. De-a lungul
procesului de urbanizare, el a efectuat si trebuie sa indeplineasca in
continuare rolul unui centru de stiintd, educatie, industrie, guvern si
cultura.

Astazi trebuie sd intelegem ca Chisindul trebuie considerat ca orasul
principal al sistemului de aglomerare, care se apropie de un milion de
locuitori. Din aceste calcule este necesar sa se procedeze la determinarea
numarului de statii, teatre, scoli, gradinite etc. Acesta ar trebui s fie un
nou postulat pentru elaborarea planului general al orasului.

In viitor, in timp ce se discutd despre dimensiunea perspectivei
orasului si conceptul de dezvoltare a acestuia, este necesar sa se tind
seama de scara estimatd a dezvoltarii socio-economice a Chisinaului si a
de populatie care formeaza orasul, adica. persoane angajate in productie
industriald, constructii, stiintd, management, invatdamant superior.
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Pe aceasta baza, se poate dezvolta in continuare un tip de activitate
de deservire a orasului: educatie, asistentd medicald, comert, gospodarie
si deservirea locuintelor.

Problemele dezvoltarii teritoriale a orasului ar trebui, In primul
rand, sa provind din interese nationale.

Cu o analizd detaliatd a organizarii teritoriale a partilor structurale
ale spatiului urban, existda intotdeauna modalitdti care sd ne permita
elaborarea unui plan director pentru dezvoltarea orasului, care este in
primul rand relevant pentru interesele cetatenilor si ale locuitorilor
capitalei.

Subliniez incd o datd cd planul general al orasului este principalul
document de urbanism care defineste directiile si limitele dezvoltarii
teritoriilor de asezare, zonarea functionald a teritoriilor, dezvoltarea
transporturilor, ingineriei si infrastructurii sociale.

Conceptul de dezvoltare a planului director al Chisinaului ar trebui
sd se bazeze pe aglomeratia de la Chisindu creatd. Aceasta va conduce la
o schimbare a spatiului urban al Capitalei si la o schimbare a zonarii
functionale a teritoriilor, pe baza careia natura fluxurilor de trafic se va
schimba.

Una dintre cele mai importante probleme ale orasului este problema
transportului din Chisindu.

Ar trebui sd existe o dezvoltare eficientd a retelei rutiere care sa
furnizeze incdrcarea de transport a centrului orasului si crearea unui tip
de centru administrativ si de afaceri bazat pe soseaua de centura.

Tinadnd cont de tintele care vor fi stabilite in dezvoltarea intregii
infrastructuri de transport, este necesar sa se efectueze o analiza
insusi, cat si al Intregului sistem de asezari incluse Th municipii, precum
si in aglomeratia de la Chisindu.

Infrastructura de transport urban este inextricabil legatd de
comunicatiile de transport extern, fiind continuarea lor logica in structura
de planificare.

Din pacate, structura de transport a orasului are nevoie de ajustari
serioase. Acest lucru se datoreaza in primul rand incapacititii de a
efectua numarul estimat de autovehicule, Tmpreund cu parcarea,
organizarea schimburilor de transport pe mai multe niveluri, precum si
sistemul conceptual al strazilor pietonale si aleilor orasului.

Tn mod firesc, standardele de urbanism, care sunt complet ignorate
astazi, ar trebui sa joace un rol dominant in solutionarea problemelor de
transport, dar, in acelasi timp, o administrare corecta va oferi un impuls
suplimentar organizarii traficului rational.
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Tinand cont de structura strazilor, in special partea centrald a
orasului, s-a primit ca sarcina a fost mai mult decat dublata. Una dintre
cele mai optime solutii ar putea fi extinderea acestor strazi cu mai mult
de 3-4 metri. Situatia de planificare urbanism permite acest lucru.

O crestere accentuatd a vehiculelor din Chisinau duce la un colaps
al traficului. Prin urmare, se propune, Tn primul rand, rezolvarea
problemei cresterii parametrilor strazilor si drumurilor, si apoi a
schimburilor de niveluri multiple, a drumurilor pentru biciclete si
pietoni.

Una dintre cele mai importante probleme ale orasului este
dezvoltarea zonelor de transport extern (aeroport, gara, statii de autobuz
etc.)Astazi, portul aerian al capitalei a devenit deja aglomerat si se afld in
plind expansiune si reconstructie. Prin urmare, consideram ca toate
actiunile de modernizare a aeroportului trebuie sa fie sustinute si sa nu se
opreasca acolo, ci sd construiasca noi terminale.

Unul dintre cele mai importante tipuri de infrastructura de transport
este transportul feroviar, care, din pacate, la Chisindu este departe de
cerintele la care este necesar si ne straduim. In primul rand, ar trebui
luatd 1n considerare posibilitatea construirii, refacerea jonctiunii
feroviare din Sangera. Trebuie amintit cd in aceastd directie s-au
dezvoltat relatiille cu sudul republicii si existd inca o linie feroviara
abandonati care poate fi reconstruita. In viitor, il vedem continuand spre
nord, Vadu-lui-Voda, Orhei, Rezina, Soroca si nu numai. Acest lucru va
permite dezvoltarea unei industrii foarte importante si necesare in
Chisinau, care este transportul feroviar.

Se poate vorbi si despre restabilirea traficului de tramvaie. Pana la
urma, chiar si in planul general din 1989, acest tip de transport a fost
asigurat, dar de tipul de cale feratd usoara, care ar lega toate raionele
orasului - Botanica, prin Ciocana cu Riscani; Telecentru cu Buiucani.
Acest tip de transport trebuie sa fie prevazut pe structuri de piloti, adica
dupa tipul de monorail, care, aflandu-se pe nivelul superior al fluxurilor
de trafic, nu se va intersecta cu alte rute de transport. Acesta ar trebui sa
devina un fel de ,,metrou din Chisinau”.

Este posibil sa consideram raul B&c, nu numai ca principala axa
naturala a orasului, ci si ca o retea de apa. Daca ludm in considerare cele
mai recente cerinte tehnologice, de constructie si de mediu, atunci in
viitorul previzibil, vom putea din nou sa vedem raul adanc, stivuit si
amenajat. Acest lucru va permite utilizarea unui astfel de tip de miscare
de-a lungul raului ca tramvai de apa. Tinand cont de faptul ca doar
aproximativ 20 km de riu curg prin oras, este sigur sa spunem cd acest
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tip de transport va descarca serios Chisinaul, iar raul va oferi orasului
aspectul arhitectural si urban care 1i lipseste.

In plus, trebuie si acordati atentie dealurilor din Chisindu, care pot
si ar trebui sd dezvolte un mod de transport prin cablu-aer. Caile de
transport nu pot fi doar restaurate (Buiucani - Sculeni), ci si re-create
(Ciocana, Riscani, Posta Veche). In plus, este si un mod de transport
ecologic, prin urmare, la fel ca un tramvai de apa, acestea ar trebui sa fie
preferate in viitorul apropiat.

De asemenea, se propune crearea unui nou nod de transport
(feroviar, transport pe apa si drumuri) in nord-vestul Chisindului, in
apropierea rezervorului hidraulic. Toate aceste mdsuri vor permite:

- in primul rand, organizarea rationald a jonctiunii retelei feroviare,
circulara si crearea nodurilor rutiere optime;

- in al doilea rand, constructia acestor noduri va accelera includerea
rezervorului hidraulic in municipiu, ceea ce la randul sdu va contribui la
dezvoltarea zonei de agrement, la dezvoltarea accelerata a infrastructurii,
precum si la dezvoltarea legaturilor de transport cu apa.

Raul Nistru, care este granita de est a municipalitatii, ar trebui s
ludm in considerare si o posibila cale navigabild pentru Chisinau, cu
constructia unui port fluvial in zona Vadu-lui-Voda.

Astazi trebuie sa vedem nevoia de a continua expedierea cel putin
catre Vadu-lui-Voda cu o adancire a canalului. Punctul de plecare
centralizat al pasagerilor va conduce la 0 mare varietate de rute turistice,
precum si la cresterea confortului diverselor tururi de excursie de-a
lungul raului Nistru. Introducerea de noi rute va extinde activitatea
turisticd pe teritoriul acestei statiuni, ceea ce confirma fezabilitatea
mediului Inconjurator pe acest teritoriu.

Statia fluviala, ca si aeroportul, este poarta de intrare in oras. Prin
urmare, acest factor ar trebui sa fie acordat si cea mai serioasa atentie,
intrucat nu numai functia turisticd poate si trebuie sa fie in transportul
fluvial, ci si comercial si industrial, ceea ce va contribui si la dezvoltarea
traficului fluvial catre Belgorod-Nistru, spre Odessa, spre Marea Neagra.
Alaturi de obiectele de transport extern mentionate mai sus, ar trebui
dezvoltate statii de autobuz, care ar trebui sa fie amplasate in directiile de
est, vest, precum si cele existente - sud si nord. Desigur, statia de
autobuz din centrul orasului, cu atdt mai performanta este comunicarea
interurband, ar trebui evacuatd, precum si piata centrald in forma sa
actuala. Trebuie sa fie modernizat si sd raspunda cerintelor de astazi si de
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maine. Toate aceste activititi vor permite Chisindului sa devind un
important centru de transport Tn sud-estul Europei.

Dupa cum stiti, baza organizarii functionale a teritoriului este
principiul identificarii teritoriilor orasului care indeplinesc aceleasi
functii, asa-numitele zone functionale. In municipiul Chisinau, se pot
distinge trei zone principale: rezidentiale, industriale si comerciale,
precum $i peisaj si recreere.

Noile complexe rezidentiale trebuie construite pe teritoriile de
rezervad indicate in planul general al orasului, Tmpreund cu dezvoltarea
infrastructurii ingineresti.

Intreprinderile industriale, complexele de cercetare si productie etc.
- ar trebui sa fie situate in zona economica liberd a Chisindului, precum
si In parcurile tehnologice, care se dezvolta deja activ in republica.

Una dintre cele mai importante zone pentru o sedere confortabila a
populatiei este peisajul si zona de agrement, in care existd locuri de
agrement public, mari suprafete de verdeata si apa.

Consideram ca este necesard o reconstructie mai serioasa a tuturor
parcurilor si parcurilor forestiere din Chisindu, incepand cu parcurile
istorice (Parcul Catedralei, Parcul Stefan cel Mare), ca sarcina prioritara.
Inacceptabile consideram 1incalcarile flagrante ale constructiilor in
parcurile cladirilor si structurilor rezidentiale care nu corespund
standardelor si nevoilor pentru dezvoltarea spatiului public.

De asemenea, una dintre cele mai importante zone ale orasului ar
trebui sa fie o zond de sport si divertisment. Aceastd noud zona este
propusa sa fie dezvoltatda in directia sud-est, de-a lungul autostrazii
Taloveni, intre autostrizile Poltava si Héancesti. In aceastd zond, ne
propunem sa dezvoltdm nu numai un stadion cu 35.000 de locuri, ci si 0
piscind cu o cadd de 50 m care respectd standardele internationale,
Palatul Sporturilor de Gheata, terenuri de tenis si stadioane interioare,
terenuri de golf, hoteluri, precum si toate facilitatile sportive necesare
pentru Chisindu.

Amplasarea complexa a instalatiilor sportive, impreuna cu parcari,
piete si bulevarde, va permite timp de mai multi ani sa dezvolte aceasta
functie importanta a orasului.

Alaturi de obiectele terestre, este necesar sa se tind seama de
obiectele subterane ale sistemelor functionale. Astazi, ar trebui sa se
acorde multa atentie urbanismului subteran, care are radacini istorice in
tara noastra. In primul rand, sunt mine, cariere, tuneluri, beci si,
bineinteles, pasaje subterane. Daca minele si carierele pot fi utilizate atat
in scopuri economice, cat si turistice, atunci pasajele subterane ar trebui
si fie utilizate direct de pietoni. In starea in care se afld astizi, este
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imposibil sd le utilizdm Tn mod adecvat. Deci, considerdm ca este
necesar sd se efectueze o reconstructie cuprinzdtoare a acestor spatii
subterane, precum si sa se contureze noi pasaje subterane pe autostrada
principald a Capitalei - Stefan cel Mare (coltul str. Puskin, str. Banulescu
Bodoni, str. Armeneasca).

Atentie serioasd ar trebui atrasd Necropolei din Chisinau. Toate
cimitirele din Chisinau sau necropola Chisindu se afla intr-o stare
deplorabild de arhitectura si urbanism. Acest lucru este valabil mai ales
in vechile cimitire din Chisindu: centrale, poloneze, evreiesti. Politica
liderilor orasului, care prin inactiunea lor au contribuit la tendinta de a
distruge istoria orasului si memoria oamenilor, nu este inca clara. Urgent
este nevoie de a lua masuri legislative si administrative pentru a
reconstrui si pastra acele compozitii arhitecturale, de planificare, spatiale
si sculpturale ale cimitirelor care ne permit sa pastrim memoria celor
care si-au investit munca si talentul in dezvoltarea Chisinaului.
Cimitirele sunt, de asemenea, un element cultural al mediului urban. O
linie separatd ar trebui sda fie un paragraf privind aducerea fantanilor
orasului intr-o norma functionald si esteticd. Din pacate, multi dintre ei
nu functioneazd de multd vreme, se afla intr-o stare darapanatd. Nu
trebuie sd uitdm ca fantanile, in orasul nostru, indeplinesc nu numai
functii estetice, ci sunt si un puternic catalizator pentru Imbunatatirea
climatului orasului, componenta sa de mediu. Constructia noud de
fantani ar trebui sa se faca in complexe nou construite, precum si in zone
rezidentiale.

Alaturi de reconstructia fantanilor, ar trebui acordata o atentie
serioasa rolului destabilizator al imbunatatirii calitatii slabe.

Problema imbunatatirii trebuie abordatd in mod cuprinzator: de la
trotuare, poduri, forme arhitecturale mici pana la alei si piete.

In general, este necesard o politicd conceptuald in ceea ce priveste
reabilitarea, reconstructia si revitalizarea spatiilor publice din oras.
Acelasi lucru este valabil si pentru comunicatiile de transport -
componentele cele mai importante ale elementelor arhitecturale si urbane
ale orasului: strazi, drumuri, poduri, faruri, indicatoare rutiere, banci etc.
Nu numai ca au o importantd utilitara, ci sunt detalii esentiale ale
aspectului orasului si ale designului urban. Este necesar sa ne indepartam
de provincialism, de imaginea urbana, metropolitand a orasului si,
desigur, de componentele sale: culoare, lumina, publicitate etc., ar trebui
introduse in constiinta locuitorilor din Chiginau.
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Modificarile conceptelor de arhitectura si urbanism ale dezvoltarii
Chisinaului impun, de asemenea, noi cerinte pentru reconstructia si
renovarea mediului istoric din partea centrala a capitalei. Toate aceste
activitati trebuie desfasurate pe baza stiintifica si teoretica, cu implicarea
specialistilor de cea mai inalta categorie, a societatii civile si, desigur, cu
consultarea populatiei.

Interconectarea cladirilor istorice si a constructiilor noi ar trebui sa
formeze un nou mediu arhitectural si istoric. In plus, aparitia, impreuna
cu monumentele autonome de arhitectura a unei noi cladiri, vor aduce
protectia patrimoniului la un nou nivel de planificare, formarea
ansamblurilor pe scard larga si a teritoriilor de locuri de interes. Pentru a
da integritate dezvoltarii istorice si arhitecturale a zonelor de planificare
centrald a orasului, este necesar sa se pastreze cadrul de planificare (o
retea de strazi si drumuri istorice), precum si sa se formeze noi piete .

Coexistenta armonioasd a principiilor de mediu ,,vechi” si ,,no1”
este un mijloc de a-si pastra integritatea.

La reconstructia acestor obiecte, trebuie ghidat de regula combinarii
si legarii culorii cu stilul obiectului. Ar trebui acordata o importanta
deosebitd instalarii echipamentelor de iluminat, care pot Tmbunatati
simtul mediului istoric.

Mai mult, iluminarea ar trebui sa fie asiguratd nu numai pentru
strazi, alee, bulevarde, piete, ci si pentru cladirile si structurile in sine:
iluminarea cladirilor si structurilor istorice, complexe arhitecturale noi si
obiecte semnificative.

Modelul viitorului oras este asa-numita areola urbanad- un oras
dispersat geografic; Chisinaul nu trebuie luat In considerare doar in
limitele orasului, ci cel putin in interiorul municipalitatii. Obiecte noi,
noi zone rezidentiale ar trebui sd apard in zonele periferice, deoarece
numarul autovehiculelor noastre a crescut semnificativ - acest lucru
implica, de asemenea, o mare cantitate de miscare fizica, ceea ce face
posibild cresterea teritoriala a orasului.

lar propunerile care par fantastice la prima vedere ar trebui
percepute ca obiective ale lucrarii noastre comune. Doar impreuna cu
locuitorii din Chisindu putem face orasul demn, luminos si frumos, sa-I
transformam dintr-un oras periferic intr-0 capitald adevarata.
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