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Paul — Narcis VIERU

CONTEXT ISTORIC SI TENDINTE SOCIO - ECONOMICE ALE
TRANSPORTURILOR iN ORASUL BOTOSANI

Cuvinte - cheie: transporturi, economie, Botosani, transport public de
calatori cu autobuzul, transport public de caldtori cu tramvaiul, transport public
de calatori cu taxi, transport public de calatori cu maxi - taxi, trasee publice de
transport.

Introducere. Transportul se dezvolta in stransa corelatie cu industria si
comertul, dar si cu nevoile curente urbane (transportul fortei de munca, transportul
de marfuri). Transporturile influenteazd concentrarile de populatie si de bunuri
materiale, tipul si intensitatea fluxurilor (de materie si energie). ~In structura
internd a unei asezdari umane, transporturile asigurd functionarea sistemului prin
facilitarea legaturilor dintre zonele functionale, la care se adauga modificari in
structura bazei economice si a componentei demografice’”. Rolul functiei de
transport este de a asigura dinamica bunurilor, materiilor prime, informatiilor,
oamenilor, fiind o activitate economicd aparte, care realizeazd bani nu
,producand” sau ,,prelucrand”, ci , deplasand” spatial, din diferite ratiuni (forta
de munca, studii, turism)z.

Sistemul de transport urban poate fi unul din mijloacele de directionare a
cresterii spatiale a orasului. Astfel, In cazul Botosanilor, intravilanul evolueaza de-
a lungul soselelor de acces 1n oras. Fluxurile de transport rutier si feroviar au
contribuit la aparitia propriu-zisd a orasului, precum si la impunerea functiei
comerciale ca functie dominanta pana la sfarsitul secolului al XIX-lea, cand
Botosanii au devenit capat de linie secundara.

Istoria transporturilor in orasul Botosani. “Incd de la intemeierea
orasului, relieful local a avut un rol deosebit de important in structura regelei de
comunicatii. Trama stradala avea initial o forma aleatorie, urmarind, in general,
configuratia terenului, ceea ce a determinat de-a lungul timpului o evolutie radiara
a axelor de comunicatie urband, favorizand si dezvoltarea tentaculara a
asezarii”®. Nota particulard a Botosanilor a rezultat din orientarea cétre patru
directii principale: Dorohoi (in nord-vest), Saveni (in est), Stefanesti (in sud-est),
Tasi (in sud) si Suceava (in sud-vest).

Tn perioada secolelor X1V - XV orasul Botosani a fost resedinta temporara
a domnului Moldovei si, in acelasi timp, cea permanentd a vornicului sau a

! Cristian Talanga (2000), Transporturile si sistemele de asezdri din Romdnia, Editura
Tehnica, Bucuresti.

% Ghe. Vlisceanu, Bebe Negoescu (2004), Geografia transporturilor, Editura Meteor Press,
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vornicilor de aici. Functionarea curtii domnesti presupunea, pentru demnitarii
Moldovei, deplasarea spre Botosani, ei fiind adesea convocati pentru rezolvarea
diferitelor probleme ale tarii. Toate acestea presupuneau, la randul lor, si existenta
unor drumuri bine pazite care sa asigure deplasare in sigurantd a demnitarilor,
precum si a personalului administrativ domnesc®.

Amplasarea Botosanilor la intersectarea unor retele internationale de pe
traseul principalului drum extracarpatic, cel moldovenesc, constituie premisa
incadrarii sale intre cele mai vechi targuri si orase din Moldova. Geneza primelor
targuri moldovenesti - aparute pe arterele comerciale la distante aproximativ egale
ntre ele, impuse de nevoia popasurilor, ,,[...] nu a constituit un fenomen spontan,
petrecut In intervalul 1363 - 1377, ci mai timpuriu, ca stabilimente fixe organizate in
interiorul Hoardei de Aur. Atingerea nivelului de dezvoltare urband - in formele
cunoscute spatiului romdnesc - presupune o alta etapd, ce se putea datora circulatiei
de negustori amplificatd in prima jumdtate a secolului al XIV-lea (Subl.PNV),
gratie domniei hanului Uzbec [...] si a concentrarii comertului genovez in regiunea
nord-vest ponticd, in contextul razboiului cu hanul Gianibek de la mijlocul veacului,
urmat apoi de deplasarea drumului comercial in dreapta Nistrului’®.

in a doua jumitate a secolului XIV este incheiat un acord intre regele
Wiladislaw Iagiello si Petru I, domnul Moldovei, ,,/...] acord in urma caruia avea
sa capete o amploare maxima schimbul de produse cu Crimeea genovezda prin
Cetatea Alba, pe calea numita via valahica sau moldavica, itinerar mult mai sigur
decit cel din spatiul Hoardei de Aur, via tartarica”®.

Referitor la aceasta cetate-port, se stie ca deschiderea drumului comercial
moldovenesc coincide cu momentul dobandirii Cetatii Albe de catre Moldova
,.foarte probabil de la lituanieni”, in 1377 - 1378’, ci deja la 11 noiembrie 1380
Liovul obtinuse, datoritd asezarii sale geografice, dreptul de depozit si, prin acesta,
monopolul comertului cu Moldova®, ci acest drum, care unea Liovul cu Cetatea
Alba, functiona deja in toamna lui 1383 si ¢, fiind ,,[...] socotit secundar pentru

* Luca Diaconu (2015), ,,Curtile domnesti de la Botosani. Contributii la istoria orasului i
la stabilirea unei noi atestari documentare a acestuia”, in AlIX, t. L1I, 2015, Supliment,
Istoriografia in secolul XXI, Tasi, p. 1- 42.

® Vitalie Josanu, Monument al civilizatiei medievale romdnesti la Marea cea Mare:

Cetatea Alba - Moncastro, Bucuresti, 2014, p. 107, n. 356; M. D. Matei, Geneza si evolutie
urband in Moldova si Tara Romdneasca pand in secolul al XVII-lea, lasi, 1997, pp. 7 - 257.

® Serban Papacostea, “Comert, aliante si actiune militard in politica lui Stefan cel Mare la
inceputurile domniei (1457—1462)”, in Stefan cel Mare si Sfint. Atlet al credintei crestine,
Putna, 2004, p. 451.

" Stefan S. Gorovei, Tntemeierea Moldovei, Probleme controversate, ed. a Il-a adaugita,
lasi, 2014, pp. 216 - 217.
8 C. Racovita, “Inceputurile suzeranitdtii polone asupra Moldovei (1387—1432)”, in RIR,

X, 1940, p. 73; P.P. Panaitescu, Mircea cel Batrdn, Bucuresti, 1944, p. 49.

° P.P. Panaitescu, ’La route commerciale de Pologne & la mer Noire au Moyen Age”, in
RIR, 111, 1933, p. 174.
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poloni pdna la 1387 devine dupa aceasta data si, mai ales, dupa 1408, data
privilegiului lui Alexandru cel Bun, cel mai important drum de scurgere a
marfurilor Hansei spre porturile Marii Negre (subl. PNV). Afara de faptul ca era
un drum prin parti bine locuite si aparate, el era si un drum obligatoriu impus de
tratatele comerciale”™.

Chilia, ,,/...] cetatea cheie a gurilor Dunarii, s-a aflat intre 1412 - 1448 in
stdpdnirea Moldovei”*?, si apoi, cu o intrerupere intre anii 1448 - 1465, cand intra
sub controlul Tarii Romanesti, revine sub domnia lui Stefan cel Mare care, prin
interventiile sale militare din 1465 si 1470, ,,/...] a asigurat implinirea maxima a
programului drumului moldovenesc impotriva rivalului sau traditional, drumul
Brdila - Brasov™.

Trebuie sd remarcam ca, in secolul XV, Moldova a avut in stipanire
,,cetatea cheie a gurilor Dunarii”’, 36 de ani in timpul domniei lui Alexandru cel
Bun si a succesorilor sai, si 19 ani in timpul Maritului voievod Stefan. Drumul
continental moldovenesc era privit ca drum european prin excelenta, mai ales pe
cunoscutul traseu Liov - porturile dunarene: Cetatea Alba si Chilia.

Traseul negustorilor pe acest drum era aproximativ acesta: punctele de
vama de la Camenita, Hotin si Snyatin, apoi ajungeau la Dorohoi, de asemenea
punct de vama, unde drumul cel mare al Hotinului se unea cu cel care venea de la
Cernauti prin Boian, Herta si Ibanesti, iar de aici, cobora prin satele Saucenita,
Viculesti, Braiesti, Leorda, Catamarasti, la Botosani, oras de popas comercial
aparut, cum era si firesc, la intersectarea a mai multe drumuri, dintre care doud
internationale (al Hotinului si cel al Sucevei), ambele existente Tnainte de
intemeierea Moldovei®®, purtand in diferite documente mai tarzii numele de drumul
cel mare. Albia raului Suceava facea legatura dintre Botosani si drumul comercial
ce lega Polonia cu orasele transilvanene™ si cel moldovenesc al Hotinului, dintre
Siret si Prut, trecand prin satele Dumbraveni'’, Hutani si Vladeni'®, iar dupa un

M. Costachescu, Documentele moldovenesti inainte de Stefan cel Mare, 11, Tasi, 1932, pp.

599 - 601, nr. 162: 6 mai 1387 - actul de vasalitate a lui Petru I, domnul Moldovei, regelui

Vladislav al Poloniei.

Y AL I. Gonta, Legdturile economice dintre Moldova si Transilvania in secolele XII-XVII,

Bucuresti, 1989, p. 31. Aceste tratate au fost incheiate cu negustorii lioveni de cétre

Alexandru cel Bun la 8 octombrie 1408.

12 Virgil Ciociltan, ”’Chilia Th primul sfert al veacului al XV-lea”, in Rdl, XXXIV, 11,

1981: |, Chilia, numita de multe ori si Licostomo, cu exceptia anului 1420, cand este

cucerita de turci, are o apartenenta moldoveneasca probata documentar in anii 1412,

1415, 1423, cu prelungire pdnd in 1448, cdnd a intrat in stapanirea lui loan de

Hunedoara”.

13 Serban Papacostea, op. cit., p. 454.

Y Targ cu o puternica colonie de armeni (N. lorga, Istoria romdnilor prin calatori, |,
Bucuresti, 1981, p. 171).

5 ALL Gonta, op. cit.

*° Ibidem.

e Dumbriveni, de la Curtile lui Dumbrava; vezi DRH, A, I, p. 146, nr. 99: 7 iulie 1430.
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popas comercial la Botosani, drumul moldovenesc, contopit cu cel transcarpatic, se
indrepta, prin padurile de la Cosula si Copalau, spre Harldu®, traversand Moldova
spre sud. In continuare, trecand prin localititile Cotnari, Targul Frumos, Iasi,
Tutora, Lapusna, Tighina, pana la Cetatea Alba sau, de la Lapusna, mergea direct
la Chilia”. Dupa caderea Caffei, din 1475, de la Tasi**, negustorii coborau spre sud
si trecand prin Vaslui, Barlad si Tecuci, ajungeau la Galati, de unde, pe Dunére,
faceau legitura cu Marea Neagra®.

Este de retinut de pe aceste trasee comerciale sirul satelor stravechi de pe
drumul Hotinului, numit si al Dorohoiului, deja mentionate cu atestdrile lor
documentare, care se incheie cu Camaitirestii, atestat documentar in 1431, in
prezent comuna suburbana, si, de asemenea, cel al satelor de pe drumul Sucevei,
tot atat de vechi, Insa mai indepartate astazi de Botosani.

Pana in secolul al XVI-lea, cand orasul era destul de prosper si functia
comerciald era conturatd destul de bine, (viata urbana era influentatd continuu de
invaziile migratorilor si de situatia politica incertd), nu s-a pus problema
modernizarii sistemului de transport: ,,strazile erau inguste si intortocheate, in
timpul ploilor gropile mari erau pline cu apa”. Starea strazilor avea consecinte
negative asupra deplasarii prin oras, implicit asupra comertului, infrastructura
urbana semdna cu aceea a unui sat.

n secolul al XVIl-lea, comertul si industria manufacturierd se dezvolta
mult datorita armenilor si evreilor. In acestd perioad transportul persoanelor si a
marfurilor se realiza cu mijloace cu tractiune animala, iar fluxurile de persoane
erau nesemnificative, cu exceptia zilelor de targ si de iarmaroc, cand circulatia pe
strazile inguste era destul de dificila. Timp de aproape un secol (1742 - 1833) cele
mai cunoscute strazi ale orasului erau : Ulita Bacaliilor, Ulita Veche, Drumul
Dorohoiului/Drumul Hotinului, Ulita cea Mare (Calea Nationald), Ulita
Armeneasca, Ulita Sf. Gheorghe, Ulita Casapiei, Ulita Pisoschi, Ulita Greceasca,
Ulita Sticlariei, Ulita Blanarilor, Ulita Liptcanilor. Evident nu erau singurele artere
ale orasului, dar sunt cele mai vechi atestdri ale strazilor din Botosani, vechimea
lor sugerand ci ,, pe aceste trasee pulsa viata economica si sociala a targului”.

Analiza perioadei de inflorire, dezvoltare si prosperitate a orasului arata ca
la 1859, anul unirii tarilor Roméanesti, Botosaniul era al treilea oras ca marime
dupa lasi si Bucuresti, aflat la intersectia drumurilor comerciale: Cernduti -
Mihaileni - Botosani si Braila si Cluj - Suceava - Botosani - Stefanesti - Hotin.

18 |bidem.

9 Atestat documentar la 1 mai 1384, cand Petru Musatinul diruia venitul cantarului din
targul Siret bisericii dominicane de aici (DRH, A, I,pp.1-2,nr. 1).

% Acest itinerar al drumului moldovenesc a fost reconstituit in detaliu in baza documentelor
interne si externe de catre Al. 1. Gonta (Legdaturile economice dintre Moldova si
Transilvania in secolele X111 = XVII, ESE, Bucuresti, 1989, pp. 28 - 32).

2t [...] negustorii, nemaiavand ce cduta in stinga Prutului, luard drumul indicat in 1408 de
Alexandru cel Bun, dar putin frecventat pana la 1484, spre Barlad si Galati, orase pe care a
avut grija chiar «bunul» domn sa le colonizeze cu armeni la 1418 (ibidem, p. 31).

22 Acesta s-a numit drumul Galatilor (ibidem, pp. 31 - 32).
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Primele preocupari de sistematizare a strazilor au inceput dupa 1820, cand au avut
loc schimburi de locuri (gradini) intre proprietari, pentru deschiderea de ulite,
exproprieri de utilitate publica facute de autoritatile locale, alinieri, largiri de strazi.

Problema modernizarii strazilor a fost pusa serios in Consiliul comunal
abia Tn 1872, cand s-au luat hotdrari importante cu alocarea unor sume din
veniturile primariei si concesionarea lucrarilor prin licitatie la nivel national si
fmprumuturi bancare. In urma publicarii in Monitorul Oficial au inceput sa
soseasca la Botosani, din toata tara, oferte care de care mai imbietoare:
H.K.Iassinschi din lasi oferea sa paveze strazile cu asfalt; o altd societate anglo-
austriaca din Cernauti propunea asfaltarea cu calcit bituminos cum s-a procedat in
Viena si alte doud oferte din Bucuresti. Pana la urma Primaria a renuntat la aceste
planuri de anvergura. Modernizarea a inceput 1nsad in anul 1890 prin exproprieri si
largiri de strdzi, care au durat pana in preajma Primului Rézboi Mondial.
Institutiile administrative, de prima importantd pentru mecanismul de ordonare a
vietii obstesti, nu au lasat urme 1n structura urbana a orasului decét cu incepere din
veacul al XIX-lea, din cauza distrugerilor periodice care au inlaturat vechile sedii
ale statului care au putut exista. In schimb, compozitia etnici si sociald a
populatiei, precum si cresterea ei determinatd de evolutia economica a agezarii au
constituit factori tot atat de insemnati pentru structura orasului medieval, ca si
dualitatea targ-curte domneasca.

Tn secolul al XIX-lea se impune, ca forma principald de legitura exterioara a
oraselor, transportul feroviar. In anul 1871 s-a construit calea feratd Veresti -
Botosani, iar in 1889, s-a dat in exploatare si linia Leorda - Dorohoi - Iasi, in lungul
Jijiei. Astfel, Botosanii au devenit capat de linie, cu legaturi anevoioase fatd de linia
principald de importanta europeana care lega Roméania de Polonia si Germania.

Strategia de dezvoltare a retelei feroviare la sfarsitul secolul XIX, a adus un
mare deserviciu orasului Botosani. in a doua jumitate a veacului XIX, mai precis
intre 1869 - 1871, s-au construit caile ferate in prelungirea liniei Lemberg -
Cernauti - Suceava (Itcani - Roman, 1869; Pascani - Iasi, 1870; Veresti - Botosani,
1871; Orasul Botosani a devenit un capat de linie secundara). Vechiul drum de pe
malul stdng al Siretului (Dorohoi — Botosani — Harlau - Targu Frumos) a fost
dublat de o linie spre lasi pe valea Jijiei si, ca urmare, partea de est a judetului
Botosani a gravitat spre lasi. Zona de influentd economicd a Botosanilor s-a
faramitat, hinterlandul s-a redus si orasul a devenit un targ de insemnétate locala,
inregistrand o sensibild scadere a comertului. Industria s-a orientat catre profilul
alimentar, rolul principal avandul-1 productia agricola a marilor mosii.

Indiferent de scoaterea orasului de la magistrala caii ferate Cernauti -
Bucuresti, totusi orasul s-a dezvoltat, dovada fiind evolutia populatiei, dezvoltarea
tramei stradale si marimea zonei construite a orasului, dezvoltarea mestesugurilor
si aparitia fabricilor. Existenta unei clase ridicate de mosieri si intelectuali este
evidenta, viata culturald este sustinutd de existenta institutiilor de cultura - teatru,
filarmonica, teatru de papusi. Prima statisticdi moderna efectuata dupa Unirea
Principatelor in 1859 mentioneazd pentru Botosani - 27.147 locuitori, situand
orasul pe locul trei dupa Bucuresti (121.000) si lasi (65.575).
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Consecintele Primului Radzboi Mondial au influentat si functia de
transport, situatie ce contrasteazd cu perioada socialistd, cand s-au facut investitii
masive si In acestd ramurd. Transportul rutier era reprezentat de vechile drumuri
comerciale, starea lor fiind precard, nepermitand nici viteze mari, nici un trafic
prea sigur.

Dupa al doilea razboi mondial relatiile sociale, politice si schimbarea
raportului intre proprietatea privatd si cea a statului au dus la o perioada de
indiferenta fata de tot ce a fost fondul construit vechi, iar dupa impartirea
administrativa din 1968, demolarea constructiilor si a tramei stradale vechi si
trasarea marilor ansambluri de locuinte colective realizate pentru forta de munca
adusda in mediul urban. Studiile de sistematizare erau concepute in vederea
restructurarii si sa raspunda functiunilor unui centru politic-administrativ care sa
faca fata sporului de populatie antrenant in dezvoltarea industriei.

Dupa 1945 si in special dupa 1968, cand orasul devine resedintd de judet,
aspectul urban al Botosanilor a impus alungirea si indesirea retelei de comunicatie,
imbunatatirea considerabila a infrastructurii de transport in aproape tot orasul, mai
ales Tn partea nord-vestica (zona industriala, noile complexe de locuinte colective
si in centrul orasului), pentru a facilita circulatia rutierd si a sustine dezvoltarea
industriald. Traficul de cdlatori a sporit foarte mult, in special ca urmare a cresterii
mobilitatii pentru munca. Aceastd perioadd, care a transformat si marcat
considerabil modul de viatd, dar si aspectul edilitar si functional al orasului, a
influentat si transportul, prin planificarea excesiva. Transportul auto de pasageri a
avut un rol important, prin Infiintarea unei retele dense de curse ce patrundeau in
toate comunele. Numarul calatorilor transportati era foarte mare datorita
deplasarilor zilnice pentru muncad, multe intreprinderi aducindu-si personalul
muncitor prin curse contractate.

Localizarea punctuald a industriei pe platforma din partea de nord-vest a
orasului a dus la aparitia fluxurilor de muncitori, ceea ce a determinat introducerea
mijloacelor de transport in comun. Initial, transportul se realiza cu autobuzele (pe
motorind §i ceva mai tarziu cu gaz) si circulau doar pe Calea Nationala, facand
legatura intre centru si zona industriald, insd numarul lor era foarte redus,
comparativ cu fluxul de muncitori din industrie. Datorita navetismului industrial s-
a ajuns la un nivel superior de polarizare al cartierelor muncitoresti: Primaverii,
Bucovina, Luizoaia, Grivita, Miorita. In acelasi timp, legiturile dintre nordul si
sudul Botosanilor erau clar defavorizate in favoarea celor de tip est-vest, incluse in
fluxurile zilnice ale fortei de munca industriale.

In ceea ce priveste trama stradald, se remarca aceeasi diferenta intre zonele
modernizate (din partea de nord-vest, centru si est) si cartierele de locuinte
periferice, care pastreaza in mare parte un caracter semirural, cu strdzi inguste,
intortocheate si neasfaltate. Incepand cu a doua jumatatea a secolului XIX, odatia
cu aparitia reglementérilor si a legislatiei In domeniu (spre exemplu aparitia
Regulamentului Organic), autoritdtile locale au fost obligate la recenzarea
locuintelor si marirea strazilor. Recensamantul din 1884 a obligat Primaria, prin
ordin al Ministerului de Interne, sd treacd imediat la denumirea strazilor si
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numerotarea caselor. Primaria stiind ca majoritatea ulitelor din oras aveau nume,
folosite de peste o sutd de ani, dar neinstitutionalizate (trecerea in domeniul
public), a trecut in 1885 la numerotarea locuintelor, dandu-se comanda de 5099
tablite. Incepand cu 1740 pana la 1885 sunt vehiculate istoric urmitoarele
denumiri de strdzi: ulita Bacanilor, Ulita Veche, Drumul Dorohoiului, Drumul
Hotinului, Ulita Armeneascd, Ulita Sf. Gheorghe, Ulita cea Mare, Ulita Greceasca,
Ulita Sticlariei, Ulita Blanarilor, Ulita Lipitanilor, Ulita Harburilor. Aceste ulite au
pastrat denumirea unor localitati, directii, precum si a breslelor de meseriasi si
etniilor. In ceea ce priveste axa principald a municipiului, Calea Nationali, ea si-a
pastrat directia Nord - Sud si a purtat cateva denumiri: Drumul Dorohoiului, Ulita
veche, Strada mare. Actuala denumire este atestatda din luna mai 1884, cu
denumirea Soseaua Nationala, alternativ cu Calea Nationala, intr-o corespondenta
a Primariei cu serviciul Drumurilor Iasi cu privire la pietruirea acesteia.

Asa cum a fost precizat, problema modernizarii strizilor a fost pusi la
Consiliul comunal abia in 1872, insa activitatea a inceput abia in 1890. Deoarece
strazile centrale erau in mare parte nepietruite, vantul sau trecerea in goana a
trasurilor ridicau norii de praf, ce trebuiau anihilati cu patru “sacali cu turbine”
achizitionate de primirie din strainitate. In anul 1899 s-a impus asanarea paraului
Cocaina, lucrarile fiind terminate la finele anului pe 5 decembrie. A fost o lucrare
de mare anvergurd, avand in vedere mijloacele de atunci pentru sapatul si
transportul pamantului. Analizdnd brosura ,,Tabloul alfabetic al strazilor din
orasul Botosani din anul 1895 prezentata de prof. Stefan Ciubotaru 1in
Monografia orasului Botosani, avem posibilitatea de a realiza o radiografie a
existentului la acea datd si modificarea in timp a tramei stradale, suprapunand
hartile cu cele relatate de arh. Eugenia Greceanu in studiile sale.

La Botosani, ,inima targului” era alcatuita din doud nuclee principale:
Targul Vechi (sau Targul de Sus) si Targul Nou - care include Téargul de Jos -
despatrtite prin Calea Nationald - portiune Intre strada Octav Onicescu (fosta Ruset)
si Penes Curcanul, continuatd cu strada Vanatorilor, care a purtat numele de
drumul Hotinului. Targul Nou a evoluat pe diagonala drumurilor citre Hotin si
Saveni, intre gruparea de locuinte a blanarilor in jurul bisericii Sf. Ilie si locul
rezervat iarmarocului, targul Vitelor. Targul Nou s-a extins catre Targul de Jos,
ingloband Targul fainii, deci al Uspeniei in perimetrul strdzii Saveni - Calugareni -
Mihai Viteazul si Calea Nationala.

Cert este cd pe traseul de azi al Caii Nationale, Targul Vechi si Targul Nou
sunt cuprinse Tn careul Centrului Vechi delimitat de Calea Nationald, strada
Grivita, Tudor Vladimirescu si lon Pillat. Astdzi primul inel al municipiului, dat
fiind importanta si fluxul auto cel mai solicitat devine cvintetul strazilor Marchidan,
Cuza Voda, Calea Nationala, Octav Onicescu si B-dul Mihai Eminescu.

Centrul Vechi, considerat centru istoric si protejat prin clasarea sa pe lista
monumentelor istorice ale Ministerului Culturii, devine o zond cu valoare
urbanisticd recunoscuta a orasului vechi, ca un ansamblu inchegat organic pe
decursul a cel putin sase veacuri, cu o perspectiva de integrare in circuitul major

https://biblioteca-digitala.ro



PAUL - NARCIS VIERU, CONTEXT ISTORIC SI TENDINTE 363

nepoluant al municipiului, poate deveni unul din punctele de atractie, daca nu
national cel putin regional in traseele turistice.

Tn anul 1979, prin ,refacerea schitei de sistematizare””, s-a Propus
traversarea orasului de catre o magistrala cu sase benzi de circulatie, orientata vest-
est-sud, pe traseul a doud tronsoane din calea Nationald, racordate prin strada
Pictor Grigorescu. Pentru realizarea acestui proiect a fost desfiintatd intersectia
strazilor Horia - Marchian, dar si ultimul nucleu de locuinte ale mestesugarilor
romani, case vechi, dar si spatii verzi existente.

Din considerente economice, in anul 1988 s-a inceput lucrarea
»Introducerea transportului in comun cu tramvaiul in municipiul Botosani”, care a
fost finalizata in anul 1991. Transportul s-a realizat pe doua linii, a treia fiind la
momentul respectiv in lucru, nu a fost finalizata nici pana in prezent, din lipsa de
fonduri. In primii ani de folosinta, acest mijloc de transport a cunoscut o dezvoltare
rapida. Incepand cu anul 1989 s-au construit peste 16 kilometri de cale simpla de
rulare. In cinci ani au fost date in folosinta cele doui linii de tramvai, 101, in anul
1991 si linia 102, in 1994. In anul 1995 s-au inceput lucrarile pentru construirea
celei de-a treia linii, insd au fost abandonate In 1998, desi raméasese de construit
doar un kilometru. Urmatoarele investitii s-au facut in anul 2000, cand societatea
Eltrans, sprijinita de o firma germana, a inlocuit vechile vagoane de tramvai cu
altele, mai moderne. A urmat o perioada in care transportul cu tramvaiul a fost
neglijat, iar investitiile au intarziat s apara. In schimb, s-a infiintat un alt mijloc de
transport, cel in regim de maxi-taxi.

Dupa 1990 o parte din intreprinderile industriale si-au redus sau Tncetat
activitatea din acest motiv, fluxurile de transport spre aceasta zond au scazut foarte
mult, concomitent cu imbunatatirea ofertei de transport in comun, prin punerea in
functiune a celor doua linii de tramvai si a inca doua linii de maxi-taxi.

Serviciul de transport local botosdnean a suferit transformari dupd anul
1990, ca urmare a tranzitiei economiei romanesti. Nivelul economic si social se
reflectd in calitatea serviciului de transport local. In calitatea si dimensiunea tramei
stradale nu s-au produs schimbari, pastrandu-se diferenta dintre zonele modernizate
din lungul axelor principale si strazile degradate, nemodernizate din zonele de
locuinte. Reducerea constantd in perioada de dupda anul 1989 a volumului de
investitii alocate pentru construirea, modernizarea si intretinerea drumurilor
publice, la care se adauga cresterea de pand la 10 ori a traficului greu pe unele
tronsoane, au dus la deprecierea continud si progresiva a starii drumurilor publice
din oras.

Disparitia marilor intreprinderi industriale a fost precedatd de aparifia
societatilor comerciale, IMM-urilor care, impreuna cu unele unitati mai vechi ce
functioneaza acum la capacitate redusa, genereaza fluxurile de caldtori spre zona
industriala (mult mai reduse fatd de perioada de dinainte de 1989). in componenta
acestora se mai include si fluxul de scolari si adulti care locuiesc in blocurile din

2323

% Eugenia Greceanu (1981), Ansamblul urban medieval Botosani, Editura Muzeul
National de Istorie, Bucuresti.
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zona industriald si se indreaptd spre scolile, liceele sau locurile de munca din
celelalte zone ale orasului. Se remarca insa o serie de deficiente majore in nivelul
de polarizare a spatiului urban de catre reteaua de transport in comun, remarcandu-
se accentuarea deficitului in zona centrului vechi, ocolitd de axele de transport in
comun si in cartierele de locinte marginale aflate in afara axelor principale: Tudor
Vladimirescu, Cigsmea, Luizoaia.

Deplasarile in afara spatiului urban necesitd numeroase echipamente care
ocupa o oarecare suprafatd in spatiul urban: gard, autogari, parcari. Gara din
Botogani a fost construitd in anul 1872, dupa inaugurarea liniei ferate Veresti -
Botosani, pastrandu-si in linii mari aspectul. In prezent, prin aceasta gara circula un
numir de 8 trenuri personale, ce fac legatura intre Botosani — Leorda - Veresti si
Suceava, 4 trenuri accelerat care merg pe acelasi traseu si 4 trenuri rapid ce fac
legatura Botosanilor prin Veresti cu capitala tarii.

Daca in ultima perioada, transportul feroviar de pasageri a avut de suferit
datorita alternativei oferite de firmele de transport rutier, cel de marfa, in general, a
avut o evolutie constanta. Totodata, se va urmari introducerea sistemului informatic
in gard si autogara pentru eliberarea legitimatiilor de calatorie, cat si a unui sistem
de semnalizare / orientare pentru statiile de cale ferata.

Tendinte socio - economice ale transporturilor in orasul Botosani. In
prezent, transportul auto de pasageri detine un rol important in existenta orasului. O
retea densd de trasee pleacd din Botosani catre toate comunele judetului. Acest tip
de transport are o pondere foarte mare la distante mici (pana la 50 km), fiind insa
competitiv si pe distante mai mari. Numarul cilitorilor transportati este mare,
impus fiind de deplasarile zilnice pentru muncd sau studii. Numarul zilnic al
curselor ce pleaca din Autogara Botosani este de 333, fenomen specific oragelor ce
atrag o numeroasa fortd de munca dintr-o zona slab deservita feroviar.

In Botosani sunt patru firme particulare de transport calitori care
efectueaza curse regulate astfel:

- din autogara Pris-Com pleaca zilnic 8 curse catre Iasi, 2 curse cétre Bucuresti si
1 cursa catre Timisoara;

-din autogara Trans-Dor pleaci zilnic 1 cursa catre Iasi, 1 cursa catre Constanta, 1
cursd catre Timisoara, 2 curse catre Suceava, 2 curse catre Tudora (jud.
Botosani) si 1 cursa internationala saptimanala la Torino (Italia);

-din autogara Apetrans pleaca 2 curse interne cétre Bucuresti, 1 cursa citre
Timisoara si curse internationale saptamanale catre: Salerno, Torino, Catania;
-din autogara RVG pleacd 1 cursa catre Tasi, 1 cursa catre Suceava, 1 cursa citre

Timisoara si 1 cursa catre Constanta.

Serviciul de transport public local de calatori a fost permanent influentat
de mai multi factori obiectivi, printre care*:

- extinderea zonei urbane Tn detrimentul celei rurale;

# Uniunea Romand de Transport Public (2003), Strategia de dezvoltare durabilid a
serviciului de transport local de calatori. Romdnia 2005, Bucuresti.
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- invazia automobilelor personale, in special dupa 1990, cu sufocarea orasului din
lipsa locurilor de parcare;

- stagnarea dezvoltarii economiei (scaderea numarului locurilor de munca);

- cresterea ponderii populatiei ,,sarace” (someri, pensionari etc.).

Zona de rezidenta, locurile de munca, centrele comerciale, locurile de
agrement s-au indepartat din ce in ce mai mult de zona centrald a oragului. Acest
,,»consum al spatiului” impune locuitorilor deplasari pe distante din ce In ce mai
mari. Cartierele periferice, supuse riscurilor naturale: procese morfodinamice,
inundatii, torenti, au carosabilul de proasta calitate, cu densitate mica a retelei de
transport in comun.

In ce priveste transportul public local de cilitori, acest serviciu a putut
inregistra cateva impacturi serioase datorate factorilor mentionati:

- cresterea numarului de calatori transportati cu acelasi parc de vehicule cu uzura
fizica si morala accentuatd;

- cresterea duratei unei calatorii;

- neacoperirea cheltuielilor de exploatare;

- lipsa unor investitii minime.

Traficul urban se desfasoard pe cadi de comunicatie de tip strazi, drum
judetean si drum national, suprapunandu-se circulatia de tranzit cu cea locala,
provocand aglomerarea principalelor magistrale din trama stradald. Calitatea
infrastructurii de transport a fost apreciatd in functie de datele disponibile si pe baza
observatiilor de pe teren. Inexistenta traseelor pentru ciclisti?® ingreuneaza circulatia
prin reducerea vitezei de deplasare. Numarul parcérilor amenajate este mult sub
necesar si din acest motiv stationarile se desfasoara in mod haotic, in multe cazuri
afectdndu-se zonele verzi. Parcari amenajate corespunzator se gisesc doar in zona
Magazinului Elvila, Piata Revolutiei, Gara, Parcul Mihai Eminescu, Stadion etc.

Semaforizarea se reduce la 10 intersectii, administrate de Consiliul Local
Municipal, iar 14 intersectii sunt supravegheate cu camere video. Este necesara
reorganizarea traficului si reducerea sau chiar eliminarea unor puncte de conflict
(intersectia Octav Onicescu cu Primaverii, Petru Rares cu Calea Nationald, Ion
Pillat cu Calea Nationala, zona pietelor, a bazarului) prin semaforizare inteligenta.
Pe schita cu trama stradald a municipiului Botosani am incercat cartarea
principalelor zone de risc rutier, astfel: intersectia str. Primaverii cu str. George
Enescu, intersectia str. George Enescu cu str. Bocovina, intersectia str. Primaverii
cu str. Nicolae lorga, intersectia str. Marchian cu str. Cuza Voda, intersectia str.
Grivita cu str. Tudor Vladimirescu, intersectia str. Tudor Vladimirescu cu str. Petru
Rares etc. In aceste zone se produc frecvent accidente rutiere.

% Recent au fost construite piste pentru biciclete in centrul orasului, aproximativ 2,4 km,
fiind planificati inca 0,8 km pentru conectarea pistelor realizate. In prezent acestea sunt
dispuse Tn structura trotuarelor si nu sunt separate fizic de acestea. Pistele se disting de
infrastructura pietonala prin folosirea pavajului rosu si marcare cu semnul unei biciclete
dupa trecerile de pietoni. Reteaua de piste este lipsita de continuitate, in special intre
zonele rezidentiale si zonele de munci spre centrul orasului. In plus, nu existd nici
centre de Tnchiriere de biciclete.
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Trama stradala organicd a generat o pondere importanta a intersectiilor cu
trei brate, dificil de semaforizat si cu 25% mai costisitoare decat intersectiile cu 4
sau mai multe brate.

Reteaua de strdzi a Municipiului Botosani este cea mai bine dezvoltata
infrastructurd care asigurd comunicarea si accesibilitatea in teritoriul studiat. in
intravilanul municipiului existd un numar de 277 de strdzi cu o lungime totala de
159,71 km, acoperind suficient teritoriul de 40,7 km2. Majoritatea strazilor din
interiorul municipiului beneficiaza de iluminat public pe timpul noptii. Cele mai
importante intersectii din zona centrala sunt semaforizate. Exista prevazute marcaje
si amenajari pentru treceri de pietoni.

gy -, A

oy

Legenda
Strazi de categoria |
Strazi de categoria all-a
(bulevarde si strazi principale)
Strazi de categoria a lll-a

............ Calea ferata

Bl Zona cu infrastructura de transport

m Gara
= Autogar

1. Autogara Botosani

2. Autagara Apatrans

3. Autogzara RVG

4. Autogara Pris Gom
5. Autogara Trans Dor

Stefanesti

. Intersectii semaforizate

®  Parcari amenajate
Zone cu risc rutier

——— Limita intravilanului

Figura nr.1 Schitd -Trama stradald si infrastructura de transport a municipiului

Botosani

Principalele strdzi din municipiu sunt:

- strazi de categoria I cu 6 benzi de circulatie: Strada Calea Nationald, ce
traverseaza orasul pe axa Nord-Vest — Centru — Sud. Din zona centrala (la
intersectia cu strada Ion Pillat) si pand in zona industriala (la iesirea spre
Dorohoi) aceasta artera are o linie dubla de tramvai amplasatd in axul strazii. Pe
Calea Nationala circulatia se desfagoard cu dificultate datoritd faptului ca pe
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benzile laterale, spre trotuare, mai ales in zona pietii agro-alimentare, se
parcheaza in permanenta autovehicule, inclusiv taximetre, astfel incat circulatia
se desfagoard doar pe benzile centrale ale celor doua sensuri;

- strazi de categoria a Il-a cu 4 benzi de circulatie sunt: bulevardul Mihai
Eminescu, bulevardul George Enescu, str. Primaverii, str. Bucovina, str. Cuza
Voda, str. Dobosari, str. Dragos Voda, str. Grivita, str. Ion Pillat, str. Marchian,
str. Mihail Kogilniceanu, str. Nicolae Torga, str. Octav Onicescu, str. Imparat
Traian, str. Sucevei, str. Maior Ignat;

- cele mai importante strizi de categoria a Ill-a cu 2 benzi de circulatie sunt: str.
Varnav, str. Victoriei, str. Uzinei, str. Tulbureni, str. Teatrului, str. Stefan
Luchian, str. Savenilor, str. Independentei, str. Prieteniei, Aleea Primaverii, str.
Pod de Piatra, str. Petru Rares, str. Petru Maior, str. Parcul Tineretului, str.
Octav Bancila, str. Miorita, str. Manolesti Deal, str. luliu Maniu, str. I.C.
Bratianu, str. Garii etc.

Degradarea continud a strazilor si neintretinerea acestora are drept
consecinta desfagurarea deficitara si chiar restrictionarea transportului o crestere a
consumului de combustibil, un indice ridicat de poluare a aerului urban din zonele
rezidentiale traversate, cresterea poluarii fonice.

Vechimea mare a infrastructurii i a parcului de vehicule impune masuri
urgente si concrete de reabilitare, in primul rand prin investitii de modernizare a
dotarii existente si apoi prin extinderi de retele sau achizitii de vehicule noi. Gradul
de deservire spatiala a transportului public de calatori difera de la un cartier la altul.
Principalele axe de comunicatie stribat zona centrala, dar si principalele cartiere
cuprinse in planurile de sistemetizare socialiste: Manolesti Deal, Primaverii.

Transportul public de calatori a evoluat sub raportul cererii si ofertei,
modificandu-se in timp raportul dintre mijloacele de transport, atat datorita politicii
adoptate de autoritati, cat si evolutiei factorilor economici si sociali. Dupa etapa
transportului public cu autobuzul, Tncepand cu 1965, s-a recurs la o reducere a
acestora in favoarea transportului electrificat (tramvaie) dupa 1990. Treptat,
autobuzele au fost scoase din uz, la aceasta contribuind din ce in ce mai mult dupa
anul 2000 transportul public privat n regim de maxi-taxi si taxi, care ofereau o
crestere a vitezei de deplasare. Daca initial microbuzele maxi-taxi se detasau printr-
un confort sporit si adaptabilitate crescutd, in prezent nu mai sunt o alternativa
avantajoasd la transportul public de persoane, deoarece au devenit insuficiente,
calitatea si siguranta au scazut simtitor. Modificarile in transportul public, survenite
dupa anul 2000, au determinat o crestere a presiunii asupra tramei stradale datorita
gradului ridicat de inadaptare al acesteia, dar si nerespectarii timpilor din foile de
parcurs, in special in cazul microbuzelor, a opririlor multiple la cerere intre statii.

Transportul public de caldatori cu tramvaiul este asigurat de SC Eltrans
SA, unitate infiintata in anul 1991 si in prezent direct subordonatd Consiliului
Local. Numarul de célatori transportati cu tramvaiele a crescut in ultimii ani,
deoarece pensionarii si elevii primesc abonamente gratuit de la Consiliul Judetean.
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Societatea Eltrans a eliberat, in luna ianuarie 2017, un numar de 16.000 de
abonamente pentru pensionarii si elevii®.

Transportul public de caldtori cu tramvaiul cuprinde doua trasee cu o
lungime de 16,8 km. Numarul total de angajati ai societatii este de 94, din care 38
sunt taxatori iar 33 vatmani. Numarul total de vagoane este de 26, dar functioneaza
in medie 13 (celelalte sunt in diverse stadii de revizie), 7 pe linia 101 si 6 pe linia
102. Cele doud linii de tramvai au urmatorul traseu:

a. Linia 101: Str. Ion Pillat (de la fostul cinematograf Luceafarul) — str.Calea
Nationala (pana S.C. Madexin SRL, fosta Fabrica de Mobild) — retur;

b. Linia 102: Str. Primaverii (din zona Maternitatii) - str. Sucevei — str.
Calea Nationald (pana S.C. Madexin SRL, fosta Fabrica de Mobild) — retur.

Legenda
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noduri de retea G
1. Zona Gara- Autogara TRl et
2. Zona Piata Mare-Bazar
3. Zona Primaverii-Maternitate

u] as  1km
[

Figura nr. 2 — Reteaua de transport public urban
Transportul public de calatori cu maxi-taxi este asigurat de microbuze cu o
capacitate minima de 12 locuri cu o frecventa minima pe traseu de 1 autovehicul /
30 min. / pe sens de deplasare, care se desfasoard pe patru trasee astfel®”:
- Traseul 1 deserveste strazile: Calea Nationala (de la ,,bariera” Tasi) - Grivita -
Alexandru Donici - Impiarat Traian - Uzinei - Calea Nationald (pana S.C.

% Sursa S.C. Eltrans Botosani, bilantul in ianuarie 2017.
%7 Sursa S.C. Microbuzul SRL Botosani, organigrama in ianuarie 2018.
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Madexin SRL, fosta Fabrici de Mobild) - retur. Pe acest traseu sunt zilnic 20
microbuze, iar numarul célatorilor intr-0 zi este de aprox. 4.000;

- Traseul 2: str. Bucovina (de la ,,bariera” Curtesti) - N. lorga - Calea Nationala
- Marchian - b-dul. M. Eminescu - Sucevei - Calea Nationala (pani la fosta
Avicola) - retur. Pe acest traseu sunt zilnic 20 microbuze, iar numarul
calatorilor intr-0 zi este de aprox. 4.000;

- Traseul 3:str. I. C. Bratianu (de la ,,bariera” Sulita) - I. Pillat - Calea Nationala
- Marchian - bd. G. Enescu - bd. Priméaverii - Sucevei - Uzinei - Aprodul Purice
- Gara si retur. Pe acest traseu sunt zilnic 31 microbuze, iar numarul calatorilor
ntr-o zi este de aprox. 6.200;

- Traseul 4: B-dul G. Enescu (intersectia cu str. Primaverii) - Bucovina - M.
Kogalniceanu - bd. M. Eminescu - N. lorga - I. Pillat - Victoriei - A. S. Pugkin -
Tulbureni si retur. Pe acest traseu sunt zilnic 2 microbuze, iar numarul
calatorilor intr-0 zi este de aprox. 400.

Dezvoltarea transportului public privat a avut un rol esential pentru
cartierele marginale, in cresterea lungimii traseelor.

Transportul Tn regim de taxi, in municipiul Botosani, este asigurat de un
numar de 425 taximetre, aceasta activitate fiind reglementatd de HCL nr. 8/2002,
functia de licentiere, monitorizare §i control fiind desfasuratdi de serviciile
specializate ale Primariei. Marea majoritate a taximetrelor beneficiaza de servicii
de dispecerat, asigurate de 7 operatori-dispeceri.

Organizarea circulatiei pietonale este realizata pe strazile comerciale: str. 1
Decembrie 1918, Piata 1 Decembrie, str. Transilvaniei, Piata Transilvaniei si str.
Unirii.

Consiliul Local se confruntd cu dificultati in mentinerea serviciului de
transport de calatori. Acest lucru constd in deteriorarea infrastructurii si a
vehiculelor (duratd de viata expiratd). Experienta a aratat ca atunci cand un sistem
se deterioreaza, sub un anumit nivel, cheltuielile de intretinere vor fi mai mari la
sfargitul duratei de viatd, decat atunci cand sistemul este mentinut in stare buna
pand la atingerea unui prag de eficienta.

Deplasarile de persoane se efectueaza atat pietonal, pe trotuare, alei,
pasaje de trecere, scari, cit si cu autovehicule, pe suprafetele carosabile ale
strazilor. Cererea populatiei pentru transportul urban diferd ca intensitate si
frecventa, in functie de tipul, distanta si scopul deplasarilor. Traficul de persoane
are doud componente:

- deplasdrile zilnice (alternanta zilnica 1in dublu-sens, locuinta-loc de
munca/studii, deplasarile in afara orelor de lucru, in zonele cu dotari social-
culturale, comerciale);

- deplasdrile saptiménale, lunare sau anuale catre principalele centre
administrative, sanitare, culturale.

Chiar daca aceste deplasari nu se suprapun in timp, fiecare dintre ele
genereaza asa-numitele ,,perioade de varf” sau ,,momente de trafic intens”, de care
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trebuie sa se tind seama In organizarea retelelor de transport si amplasarea noilor
zone de locuit.

Dupa 1989, zonele de atractie a populatiei s-au multiplicat si diversificat,
influentdnd semnificativ calitatea si lungimea tramei stradale si modificand
traseele. Dezindustrializarea partiald a economiei urbane a afectat semnificativ
transportul public Tn partea de nord-vest a orasului, transportul cu autobuzele fiind
desfiintat datorita numarului mic de calatori.

Deplasarile zilnice pentru lucru retin interesul, deoarece amploarea si
regularitatea lor au impus organizarea transporturilor. Cererea de transport public
difera semnificativ in functie de numarul de locuitori din fiecare cartier. Astfel,
deplasarile pendulare cele mai intense se desfasoara intre cartierele Primaverii,
Centru si Manolesti Deal, care concentreaza cea mai mare parte a populatiei active
si cele mai importante societati. Aceste zone se remarca prin atragerea principalelor
trasee si cresterea numarului si a frecventei mijloacelor de transport in comun. In
cazul zonelor de locuinte din cartierele Miorita si Grivita, gradul de centralitate
atenueaza cererea, iar trama stradald lasd mult de dorit (complet neadaptatd la
traficul actual, veche, ingusta si nemodernizata).

Structura acestui tip de deplasari se remarca prin ponderea scazutd a
persoanelor din zonele periferice din sud, sud-est, nord, nord-est cu aspect rural,
care concentreazd 30% din populatia orasului: Puskin, Tudor Vladimirescu,
Cismea, Luizoaia. Aceste cartiere se caracterizeaza prin populatie varstnica, cu
venituri modeste, autarhica, care nu se deplaseaza pe distante mari, sau printr-un
numar destul de scazut de populatie activa, dar cu venituri peste medie care si-a
construit in aceasta zona case tip vila si care 1si permit sd se deplaseze cu propriul
autoturism. Pe 1anga ponderea scazuta a activilor, un alt motiv ar fi fragmentarea
mai accentuatd a reliefului (prezenta alunecarilor de teren si a terenurilor
inundabile) si calitatea proasta a drumurilor care nu favorizeaza transporturile in
comun. Din cauza numarului mai mic de rezidenti, suprafetei considerabile a
cartierelor si distantei mari fatd de centru, se observa o periferizare a unei arii
importante din spatiul urban.

https://biblioteca-digitala.ro



PAUL - NARCIS VIERU, CONTEXT ISTORIC SI TENDINTE 371

N
A
ismea
-~ Urivita
Centriz_, |~ Tudo
Mladintrgscu
LeQenada Morita
% din intervievati N
sub 10 Bucovina \ .
intre 10-30% “Puskin
intre 30-50% Soseaya ™,
—— 25t 50%% asului Ry
limita de cartier

. 750 perscaneg &b \

Tulbureni

1] 05 1km

L s ® u

Figura nr.3 — Principalele fluxuri zilnice de salariati catre zona industriala

Dupa anul 1989, amploarea acestor fluxuri a scazut o datd cu divizarea
marilor unitati industriale, diversificarea socio-profesionala si dispersia spatiald a
serviciilor si au aparut noi zone de atragere a persoanelor active, in special in
sectorul tertiar. O datd cu multiplicarea polilor de atractie s-au creat noi fluxuri
care au determinat uniformizarea spatiului urban.

In functie de numirul de angajati din societatile botosinene, am putut
analiza principalele zone cu rol decisiv in directionarea, dimensionarea si
specializarea fluxurilor urbane. Analizdnd diagrama evolutiei populatiei active pe
ramuri de activitate, observam ca industria detine primul loc, urmata la o distanta
semnificativd de comert. Cu toate cd dezindustrializarea economiei urbane a
generat o diminuare a fluxurilor din zona Manolesti Deal, amplasarea unor societati
comerciale nou infiintate (cu profil industrial sau comercial si depozitare in vechile
spatii ale industriei socialiste), alaturi de activitatile productive inca in functiune,
reusesc sa conserve, totusi, un grad ridicat de atractivitate al zonei de nord-vest a
Botosanilor asupra fortei de munca.
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Tertiarizarea economiei, genereazd modificari radicale in gradul de
dispersie si complexitate a noilor fluxuri urbane. Creste gradul de polarizare a
zonei centrale (cele mai multe centre comerciale fiind amplasate n aceastd zona)
amplificandu-se fluxurile sud-nord, cererea pe aceasta directie fiind mult mai mare.

Deplasarile scolare au modificat, in ultimii ani, polaritatea unor centre de
studii prin echilibrarea invatamantului teoretic cu cel tehnic, Incurajarea elevilor
spre Scolile de Arta si Meserii, prin acordarea de burse. Dispersia scolilor generale
permite, in cele mai multe cazuri, deplasarea pe jos. In cazul liceelor, situatia este
putin diferita din cauza numarului mai mic si concentrarea lor in zona centrala, fapt
ce impune parcurgerea de distante mari si utilizarea mijloacelor de transport n
cazul liceenilor ce locuiesc in zonele periferice: zona industriala, nordul si estul si
sudul orasului. In legaturd cu aceste deplasari se constatd un flux, deloc neglijabil,
de studenti care vin si pleaca din oras in zilele de vineri si duminica, directionate
spre gara, autogari sau locurile de unde pleacd autobuzele spre universitatile din
Tasi, Suceava, Cluj.

Deplasarile in afara orelor de lucru in zonele comerciale si social-
culturale sunt deplasari in interes personal pentru cumpdraturi, afaceri personale,
pentru recreare si se realizeaza, in special, spre centru, unde sunt concentrate
30,7% din unititile comerciale ale orasului, Primiria, sediile bancilor etc. In
ultimii ani, diversificarea comertului cu amanuntul, , de vecindtate”, bine
repartizate pe suprafata intravilanului genereaza deplasari pe jos, intr-0 arie
restransd, deplasari care presupun un volum mic de produse cumpadrate. Exceptie
fac unele zone marginale in care deficitul de astfel de servicii se mentine: Cigmea
cu 0,5% din totalul unitatilor comerciale, Tudor Vladimirescu, Pugkin si Luizoaia,
cu aproximativ 3% din totalul societatilor comerciale ale municipiului Botosani.
Singurele spatii comerciale capabile sa polarizeze fluxuri importante sunt
complexele comerciale de mari dimensiuni si unele magazine specializate din
centru precum: Pars, Walland, Tati, Fidelio, Pita, Plus, Tratoria, Carisma. Acesti
cumpdratori necesita deplasdri mai mari, magazinele fiind in numar redus. Pietele
agro-alimentare si bazarul reprezinta, inca, principalii poli de atractie.

Deplasarile saptamdnale, lunare sau anuale spre unele unitati
administrative si sanitare au un impact mai redus asupra transporturilor, fluxurile
principale fiind dirijate spre zona centrald, unde sunt concentrate si majoritatea
institutiilor administrative, financiare, culturale, sanitare si de Tnvatamant.

In ceea ce priveste transportul urban de caldtori, in municipiul Botosani
pot fi observate trei noduri de retea, cu cele mai mari intensititi ale traficului si
numarului de célatori:

1. zona Gara - Autogara;
2. zona Piata - Mare - Bazar;
3. zona Primaverii - Maternitate.

Includerea acestor areale in categoria celor mai bine servite si
interconectate cu restul spatiului este justificatd prin deschiderea mai multor firme
de transport in zona, a unor supermarketuri si depozite en-gros in jurul celor mai
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importanti poli de polarizare deja mentionati, la care se adauga si numarul mare de
locuitori, dar si deplasarile navetiste.

In municipiul Botosani, aria terenului ocupat de zona functionali de
transport detine cca. 152,4 ha, adica 7,8 % din teritoriul intravilan. Suprafata
terenului ocupat de transporturi include, pe langa trama stradald propriu-zisa, si
toate suprafetele ocupate de activitati de transport (statii si triaje de cale ferata,
garaje, autobaze, depouri de tramvai, ateliere de intretinere, reparatii si service,
parcaje, gara, autogara).

Arealele bine servite continua sa ramana cartierele centrale si pericentrale,
foarte bine echipate si cartierul Manolesti Deal, datoritd numarului mare de
persoane ce se indreapta zilnic spre locurile de munca din industrie. Orientarea
acestei retele de transport a fost impusd de vechea politica economicd prin
infiintarea zonei industriale. In categoria acestor areale sunt incadrate cartierele
Central si Primaverii, datoritd numarului mare de locuitori si localizarii
principalelor unitdti comerciale, educationale, culturale si administrative. Aici
cererea nu s-a modificat foarte mult, in ultimii ani, statiile polarizand destul de bine
intreaga suprafata.

In arealele cu o servire inci deficitard sunt prezente doar companiile de
transport privat i unde cererea este mult mai mare decat oferta. Este vorba de
cartierele marginage, mult timp izolate de oras (Tulbureni, Soseaua Ilasului,
Puskin, Bucovina), fapt ce std la baza unui nivel ridicat de segregare urbanistica
(zone nemodernizate, cu un caracter rural), acestea unind ntre ele, pentru prima
data, si cartiere precum: Pugkin - Grivifa, Soseaua Iasului - Luizoaia, Tudor
Vladimirescu - Primaverii. Desi populatia acestor cartiere este mai putin
numeroasa, suprafata mare a zonelor de locuinte individuale accentueaza deficitul
mijloacelor de transport in comun.

Ariile nedeservite de transportul public urban cuprind: cartierele
Luizoaia, Cismea, Tudor Vladimirescu, NE cartierului Grivita. Zona cartierelor
marginale este izolata din cauza strazilor cu doud benzi sau chiar fundacuri, cu
asfalt de proasta calitate, sau cu multe tronsoane pietruite.

In cartierele orasului, bine deservite in ceea ce priveste transportul in
comun, timpul de deplasare este satisfacator. Pentru ilustrarea acestui fapt s-a
masurat timpul in care se ajunge la marginea orasului din statia Dova - Piata Mare,
principalul nod al liniilor de transport in comun. Astfel, distanta cuprinsad intre
acest punct si Bariera Sulita se parcurge in 10 min, pand la statia de pompare
Tulbureni In 8 min, pana la bariera lasi sunt necesare 5 min, pana la intersectia
dintre strazile N. lorga si Bucovina 4,5 min, pana la intersectia dintre strazile G.
Enescu si Primaverii 5,5 min, pana la Gara 11 min, iar pana la fosta Fabrica de
Mobila 21 min.

Concluzii. Privind situatia actuala a transportului urban, putem desprinde
céateva concluzii generale:
a. transportul nu este considerat ca fiind o prioritate intre serviciile de interes
public;
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b.
c.

d.

10.
11.

comunicarea cu cetatenii este, in general, modesta;

transportul individual detine ponderea majora intre modalitatile de deplasare,
urmand cel Tn comun.

cetatenii doresc un transport public care sd raspunda nevoilor lor, sub raportul

trebuie sa fie accesibil, rapid, fiabil si confortabil.

. prin pozitionarea judetului pe granita de Est a Uniunii Europene, exista

posibilitatea dezvoltarii fluxurilor comerciale. Se impune, deci, si
modernizarea drumurilor judetene care fac legdtura intre orase si punctele
rutiere de trecere a frontierei. Conform Planului de Amenajare a Teritoriului
National, judetele din nordul Regiunii de Nord-Est vor fi strabatute de
viitoarea autostrada Cluj Napoca - Dej - Bistrita - Suceava - Botosani -
Stefanesti - Republica Moldova. Aceasta va asigura o comunicare rapida intre
vestul si estul Europei. Realizarea ““bretelelor” de drumuri modernizate
judetene, intre autostrada si punctele de trecere a frontierei, vor permite
circulatia fluentd si in siguranta intre cele trei tari Romania - Moldova -
Ucraina.
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HISTORICAL CONTEXT AND SOCIAL-ECONOMICAL TENDENCIES
OF TRANSPORT IN BOTOSANI TOWN

(Summary)

The transport is developing in close correlation with the industry,
commerce, and also with the current urban needs (transport of labor force, transport
of merchandise). Transports influence the concentrations of population and
material goods, flows type and intensity (material and energy). “In the internal
structure of a human settlement, transports ensure the system functioning by
facilitating the connections between functional areas, plus modifications in the
structure of the economical basis and the demographic component”.

The role of the transport function is that to ensure the goods dynamics, raw
materials, information, people, being a special economical activity, which realizes
money not “producing” or “processing”, but moving spatially, from different
reasons (labor force, studies, tourism).

The urban transport system can be one of the ways of the town spatial
growth direction. So, in case of Botosani town, the incorporated area develops
along the highways of access in town. The flows of road and rail transport
contributed to the actual appearance of the town, and also to the assertion of the
commercial function as dominant function until the end of the XIXth century,
when Botosani became the end of the secondary line.
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