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CONSILIUL LOCAL

HOTARARE

privind aprobarea Studiului de trafic pentru obiectivul de investifii ,,Varianta de ocolire a
Orasului Beclean”, judeful Bistrifa-Nés#ud.

Consiliul Local al orasului Beclean intrunit in gedinta extraordinard din data de 28 august
2019 in prezenta unui numér de 13 consilieri locali din totalul de 17 consilieri locali In funcie;

Avénd in vedere:
-Adresa nr. 2087/22.08.2019 a FIP Consulting, inregistrat® la Priméria orasului Beclean sub

nr. 7559/26.08.2019;

-Expunerea de motive nr. 7566/26.08.2019 a Primarului oragului Beclean;

_Raportul de specialitate nr. 7568/26.08.2019 al Compartimentului de urbanism din cadrul
Primiiriei oragului Beclean;

-Rapoartele comisiilor de specialitate din cadrul Consiliului Local nr. 7658, nr. 7639, nr,
7660 i nt, 7661 din 28.08.2019,

in conformitate cu prevederile:

_art,44 alin, (1) din Legea finantelor publice locale nr. 273/2006, cu modificirile §i

completirile ulterioare;

-Ordonantei Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicatd, cu
modificarile i completarile ulterioare;

-Ordonantei de Urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulafia pe drumurile
publice, republicatd, cu modificarile si completirile ulterioare si ale regulamentului de
aplicare a acesteia, aprobat prin Hotérérea Guvernului nt.1391/2006, cu modificirile si
completérile ulterioare;

-art, 46' din Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului gi urbanismul, cu
modificirile si completirile ulterioare;

-Legii nr. 52/2003 privind transparenta decizionald in administratia publica;

Legii nt. 544/2001 privind liberul acces la informatiile de interes public;

in temeiul dispozitiilor: art. 129 alin. (1) alin. (2) lit. ¢}, alin. (6) lit. c), art. 139 alin. (3) lit.
e), art. 196 alin. (1) lit. ,@” gi art. 197 din Ordonan{a de Urgentd a Guvernului nr, 57/2019 privind
Codul administrativ;

HOTARASTE:

Art.1.Se aprobi Studiul de trafic pentru obicctivul de investifii ,,Varianta de ocolire a
Oragului Beclean®”, judetul Bistrifa-Naisdud, conform Anexci care face parte integranti din

prezenta hotérére.



Art.2.Cu ducerea la indeplinirea hotérérii se incredinfeazd Primarul, Direcfia economic# §i

Compartimentul de urbanism din cadrul Primériei oragului Beclean.

Art.3.Prezenta hotirfire se aduce la cunostintii publics prin grija secretarului general al v.a.t

orag si se transmite prin secretariatul Consiliului Local cétre:
-Primar;
-Directia economica;
-Biroul de urbanism si amenajare a teritoriului;
-Institutia Prefectului — Judeful Bistrifa-Nisiud.

Pregedinte de gedingd, Contrasen(
Bértag Emilian = ' Secretar gener

& '_ Q % Oprea Sink
Vs A/ P

Nr. 80 din 28.08.2019
Hotérdrea a fost adoptatd cu 13 voturi ,,pentrn”
D.B.M.
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Drumu! national DN17 Dej- Bistrita, traverseazs orasul Beclean pe o lungime de aproximativ 4,00 km. Pe toata
lungimea de traversare a orasuluj, circuiatia in tranzit se suprapune cu circulatia urband, cu blocaje periodice
Jocalizate pe intreaga traversare a orasului Beclean, cu limitarea vitezei medii de circuiatie de maximum 30km/h.

Prin Proiect se propune realizarea unei centuri ocolitoare a orasului Beclean pentru devierea traficului de tranzit
in afara orasuiui.

Avantajul unal centuri de ocolire a orasului Beclean este reprezentat de cresterea vitezei in ceea ce priveste
traficul de tranzit. Acest avantaj va rezuita din folosirea unei sectiuni de drum najional, cu vitezele legale simedii
mat ridicate, in locul unei sectiuni urbane, De asemenea, costurile de cilatorie se vor reduce pentru traficul care
tranziteaza orasul, '

Traseul variantei este in totalitate nou, se desprinde din drumul national DN17D la km 4+722 spre dreapta,
traverseazs riul Somes §i se racordeazd la drumul national DN17 la km 27+505 spre stanga st va avea o lungime
de 1184,23 m. Varianta ocolitoare va avea doud benzi de circulajie, corespunzator caracteristicilor pentru
drumurile europene si o viteza de 60 km/h, '

La desprinderea din DN170 5i la racordarea variantei cu DN17 sunt prevézute sensuri glratorii, care asigurd

legéturi in toate directille sl conditil optime pentru asigurarea circulatiei. Pentru traversarea raului Somesut
Mare, Intre kilometrul 0+333,45- 0+817,05 se va realiza un pod pe grinzi cu 14 deschideri si cu o Jungimea de

583,60m.
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T prezent, viteza medie de traversare a locallt3tii Beclean este de aproximativ 43 km/h in conditli de trafic liber,
in conditii de incircare medie 2 traficului, viteza medie de deplasare este de circa 30 km/h cu o duratd de
traversare de circa 9 minute, far in cele mai defavorabile conditil {trafic intens) viteza medie coboar pandlails
km/h, localitatea filnd traversat in aproximativ 22 de minute,

De asemenea, din totaluf traficului de tranzit ce foloseste segmentul urban af DN17, aproximativ 20% reprezinta
trafic greu, trafic cu impact negativ asupra calitatii vietii locuitorilor,

Prin realizarez legiturii dintre DN17 $1DN17D, fluxurile de trafic vor beneficia de conditii superioare de circulatie,
care se vor concietiza intr-o serie de avantaje economice, precurm;

o reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor;

o reducerea timpului de pareurs si, implicit, a valorit timpulu pentru pasagerii vehiculelor;

O scurtarea distantei de parcurs;

o cresterea gradului de sigurangy

0 cresterea accesibilitatii zonelor deservite sl, astfel, impacturi pozitive asupra dezvoltarii economice.

|




Studiu) de trafic are drept scop estimarea efectului reabilitarii drumurilor, a implementarii infrastructurii not
(autostrazi, drumuri expres, drumuri najionale, variente ocolitoare, poduri etc.), a misurilor de politicd de
transport si a oriciror interventii care modifica structura si capacitatea de cireulatie a retelei de drumurl. Studiul
de trafic se va realiza la un anumit nivel de detaliere, pentru a permite dimensionarea intersectiilor previzuie,
care urmeaz3 s asigure legitura cu refeaua existentd de drumuri. In primul rand se va estima efectul asupra
cererii de mobilitate $i a fluxurilor de trafic aferente, diferentiate pe tipuri de vehicule i combinatii ale acestora,
pe o perioadd de 30 de ani de la implementarea prolectulut.

studiul de trafic reprezintd una din cele mai importante componente ale Studiulul de Fezabilitate, pe baza
acestuia fundamentindu-se urmatoarele aspecte;
o Evaluarea preliminard a atractivititii variantelor de traseu studiate, din punctul de vedere al traftcului atras;
o Stabilirea profilulul transversal a sectoarelor noi salt existente de drumuri, pe baza evaludrii cererli de trafic
(dimenslonarea capacitiii de circulatie} — similar cu recomandarea tipului de infrastructurs;
Stabilirea traficuluf de calcut pentru dimensionarea capacititii portante a drumurilor;

o Furnizarea de date de intrare pentru analiza cost-beneficly, din punctul de vedere al valorilor de trafic
generat: indus, atras si de dezvoltare, pentru variantele de Proiect studiate, referindu-se, in principal, la
analiza duald a situatiilor Cu i Fér3 Proiect.

studiul de trafic utilizeazs cele mai recente date disponibile si are ca si fundament ipoteze realiste®. Studiul se
coreleaz’ cu documentele strategice existente cu privire la dezvoltarea infrastructurii de transport din Romania.

Structura rapertului este prezentats Th continuare:
o Capitohl 1include o prezentare a obiectivelor strategice ale projectubul,

o Capitolul 2 prezinti o descriere a situatiel existente, fmpreund cu corelarea cu decumentele strategice
existente precum si analiza nevoilor adresate prin proiect.

Capitolul 3 prezintd elaborarea Modelul de Transport st a scenariului de prognoza.
Capitolul 4 include o prezentare a interventiilor testate.

Capitolul 5 include o analiza a conditiilor de circulatie.

Capitolul & prezinta concluzille studiului curent.

g 0 0 O

1 Sursa datelor este reprezentats de Analiza Consultantubui, in situatia Tn care nu se precizeazi alifel
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2.1,1 Politici de transport ia nivelul UE

Strategia de Dezvoltare Durabild 2 Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de citre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de ,a identifica si dezvolta
actiunile care permit UE sd obtind o ImbunitStire continud 2 calitatll vietil, atat pentru generatiile prezente, cét
st pentru cele viitoare, prin crearea de comunititi durabile ca pabile s&-si administreze i si-si foloseased eficient
resursele, precum si sd valorifice poteniiaiul inovator social sl ecologic al economiel, asigurarea prosperititii, a
protectiel mediului si coeziunli sociale.”

Obiectiveie principale ale strategiei sunt:

© Protectia mediului

o Echitate si coeziune scciald

o Prosperitate economici

o Respectarea angajamentelor internationale

Relevante pentru prolectul de constructie a centurii de ocolire a orasului Beclean in partea de est, intre DN17 si
DN17D, sunt toate cele patru obiective.

Cartea albd 2011 ~ Traseul c3tre o zond unici a Transportulul European

Recunoaste ¢g sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oragelor europane s economia
globald, comunitatea europeand filnd nevolts si identifice cele mal eficiente si inovatoare solutii pentru acest
lucru. Acest document a fost realizat de citre Comisia de Transport a Comislel Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

o Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorulu} transportului si a mobilittii
persoanelor i mérfurtlor.

o Dezvoltarea unei refele principale eficiente pentru transportul si c3litorille intre orage, pe baza dezvoltarii
de nodurl intermodae.

o Pastrarea poziflei actuale in domeniul transportufui pe distante hungi si a transportului international de
marfuri

o Navetism gl transport urban eficient si sustenabil

De asemenea, documentul mai propune i o serie de directii de actiune fn domeniul transportului si a mobilitati,
tinte concrete care trebuie atinse gi o list3 de initiative concrete care 58 ducs la indeplinirea ohiectivelor acestel
Carte Albe,

Strategia de Dezvoltare Europa 2020

Documentul solicita reforme structurale prin masuri de stimulare a dezvoltarii, necesare pentru a face economia
Europei corespunzatoare pentru viitor. UE a stabilit cinci obiective ambitioase pentru tarile partenere — cu
privire la forta de munca, inovatie, educatie, incluziunea sociala si climat/capacitate de lucru, care sa fie realizate
pana in 2020.

In special, Politica de coeziune 2014-2020 si Programul Operational Infrastructurd Mare pentru Romania solicita
dezvoltarea infrastructurii de transport, pentru a garanta o accesibilitate imbunatatita a regiunilor mai putin
dezvoitate din Romania si conectivitatea cu piata internationala, cu siguranta traficului imbunatatita si timput
de calatorie imbunatatit,

Proiectul este i mitate cu Obiectivul Tematic 7 al Fondurilor Structurale si de Coeziune Europene si Cadrul
Strategic %@@ ; @@fbuarea transportului durabil si eliminarea blocajului in cadrul infrastructurilor retelelor
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majore” si raspunde prioritatii de investitit: "Sustinand o singura Zona de Transport European multimodal
investind in reteaua TEN-T".

Indeosebi, proiectul raspunde urmatoarelor conditionalitati ex-ante:

o Intensificarea desfasurarii traficului, imbunatatind calitatea infrastructurii si utilizarii eficiente: Randamentul
sectorulul de transport este legat de tred masuri principale: accesul pe plata, calitatea si durabilitatea
infrastructurii si utilizarea eficlenta a infrastructuril transportului. Desi sprijinul Politicii de Coeziune este
axat pe imbunatatirea calitatii infrastructurii, utilizarea eficienta a infrastructurii transportului deja existenta
ar trebui sa fie luata in considerare In mod sistematic atunci cand se iau decizii cu privire 13 viitoarele investitii
in sectoru! de transport. Scopul este acela de a imbunatati accesibilitatea, mobilitatea si siguranta, precum
si de a fi in conformitate cu cerérea,

o Necesitatea unel prioritizari clare: compatibilitatea cu planurile de transport national si conformitatea cu
TEN-T: stabilirea prioritatilor trebuie sa fie mai selectlva si sa reflecte un consens intre principalele parti
interesate din regiune/Statele Membre, precum si sa urmeze logica interventiilor Politicii de Coezlune
antericare. Investitille dintr-un cadru strategic: maximizarea efectulul retelei de investitii in transport
impune ca investitli individuale sa fie efectuate in deplina conformitate cu planurile de transport
cuprinzatoare. Investitiile prin FEDR st Fondul de Coeziune in infrastructura transportului ar trebuie sa fie in
conformitate cu Liniile Directoare TEN-T, care definesc prioritatile infrastructurii transporiului UE. Aceste
planuri cuprinzatoare trebule sa se bazeze pe o evaluare riguroasa a cererii de transport {atat pentru
pasageri, cat si pentru marfuri), trebuie sa identifice legaturile care lipsesc si blocajele in trafic si sa
stabileasca un sistem reafist si matur pentru proiectele avute in vedere pentri a fi sprijinite de FEDR si Fondul
de Coeriune.

Regulamentul EU 1316/2013

;o Documentul defineste

‘(\-j{ = coridoarele TEN-T
/r‘ \ (‘ . prioritare, Ja nivelul Uniunit
- N - Europene. Coridorul

Bistrita — Baclean - Dej nu

este incius Tn coridoarele

; L l%‘*,f e prioritate TEN-T, in schimb

t [ [ este componentd a refelel
{\_

TR

TEN-T Comprehensive
{Secundar).

G o ‘JHJ‘\‘ ("-.
e e ‘““"*;E g:ﬂ%_ %, W} 'H"'l Figurd 2-1, Coridoare TEN-
K I.‘_ "";-.-‘:::j& .-

\ Tprioriare
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2.1.2 Cadrul strategic national - MPGT

Master Planuf General de Transport al Romanie} {MPGT) prezintj prioritdfile de dezvoltare a sistemuiui de
transport din Romania pentru toate modurile,

in perioada 2012-2015, Ministeryl Transporturilor 2 coordonat elaborarea de catre AECOM a unui Master Plan
National de Transport pentru Romania, plan strategic care este in acest moment finalizat.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si orizonturi de timp,

: R R TEL o R B AR e LA AT B Este intentla  Ministerului
¢ o Y -;_ ) E Transporturitor si, implicit a
SEEN Y Guvernului  Romaniei, ca
Master Planul sa fle legiferat

pentru a asigura
implementarea  proiectelor
conform rezultatelor

prioritizarit.

Figurd 2-2. Prolecte de
infrastructurd rutiers incluse
In MPGT .

Sursa: MPGT

Prioritizarea proiectelor a

avut in vedere urmatoarea
succesiune de etapa:

o Definirea obfectivelor
strategice

o [Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport
& Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate

0 Definirea interventiilor

o Testarea interventiilor cu ajutorul Modelulyl National de Transport si Analiza Cost-Beneficiu

o  Priotitizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriaia

o Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturfiar in Romaniz.

In final, Master Planul recomanda investitiife de dezvoltare a retelei s serviciifor de transport din Romania,
tinand cont de:

o Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal si aerian}

o Restrictille bugetare existente

©  Apartenenta |a reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitates |a obtinerea de fonduri UE,
Master Planul prevede prolecte de perspectivd cu impact direct asupra desflsurdrii mobilitdtii urbane in
vecinatatea prolectutui, cum ar fi:

O Drum expres Dej - Bistrita

©  Drum expres Somes Turda-Halmeu { DX4B)

©  Drumul Trans Regio Bistrita {Beciean) - Saiva
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Conform Master Planului General de Transport, dezvoltarea retelei de autostrazi i drurnuri expres va tine cont
de urmatoarete oblective strategice:
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o Eficienta economica: sectorul de transport trebuie
sa contribuie la economia nationala, iar beneficiile
economice pe care le genereaza trebuie sa
depaseasca costurile acestuia;

o Durabilitate: sistemut de transport trebuie sa fie
eficient si sa lase o mostenire pentru generatiile
viitoare;

o Siguranta: sistemul de transport trebuie sa fie
sigur;

o Dezvoltarea Economica: sistemul de transport
trebute sa faciliteze dezvoltarea economiei nationale.

Figurs 2-3. Reteaua TEN-T in Roménia (rutier)
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2.1.3 Programul Operational infrastructurd Mare POIM 2014-2020

POIM 2014-2020 a fost elaborat pentru a réspunde nevoilor de dezvoltare ale Romaniel identificate in Acerdul
de Parteneriat 2014-2020 si Tn acord cu CSC §i Documentul de Pozitie al serviciilor Comisiel Europene. Stratepia
POIM este orientatd spre oblectivele Strategiei Eurcpa 2020, in corelare cu PNR 5i RST, concentrandu-se asupra
cresterii durabite prin promovarea unei aconomii bazate pe consum redus de carbon prin masuri de eficientd
energeticd 5i promovare a energiel verzi, precum si prin promovarea unor moduri de transport prietencase ¢U
mediul si o utilizare mal eficlent3 3 resurselor.

Priorititile de finantare stabilite prin POIM contribuie la realizarea obiectivului general al Acordului de
Parteneriat prin abordarea directd a doua dintre cele cinci provocri de dezvoltare identificate la nivel national;
Infrastructura §i Resurseie. Avénd in vedere gradul rdicat de corelare §i complementaritate, precum 3]
experienta perioadei 2007-2013, promovarea investitiilor in domeniul infrastructurii si resurselor vor fi finantate

n cadrul unui singur program avand ca obiectiv globak:

Dezvoltarea infrastructurii de transport, mediu, energie i prevenirea riscurilor la standarde europene, in

vederea credrii premiselor une! cresteri economice sustenabile, In conditii de sigurantd si utilizare eficients a

resurselor naturale

POIM adreseazs nevoile de dezvoltare din patru sectoare: infrastructura de transport, protectia mediului,

managementul riscurilor si adaptarea la schimbdrile climatice, energie si eficlentd energeticl, contribuind la

Strategia Uniunii pentru o crestere inteligentd, durabild i favorabila incluziunt], prin finantarea a 4 din cele 11

obiective tematice din Regulamentul nr, 1303/2013:

OT4, prin sustinerea productiei de energie din surse regenerabile, masurilor de eficientd energetic3,

introducerea tehnologiilor de tip smart

o OTS, ptin finantarea masurilor de prevenire si protectie Impotriva riscurilor naturale, menite sa atenueze §i
s% combats efectele schimbérilor climatice, sl consolidarea capacitatii de interventie in domeniu :

o]
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o QTb, prin promovarez investitillor in sistemele de apd st apd uzatd, managementul integrat al deseurilor,
protectia biodiversitatii si monitorizarea calitatii aerului

o OT7, prin sprijinirea investiiilor in infrastructura pentru toate modurile de transport, precum si transportui
de energie

Nevoile de dezvoltare adresate prin POIM vizeazs urmétoarele caracteristici ale domeniilor finartate:
o Infrastructura de transport deficitard, conectivitate reduss si servicii necompetitive

Calitatea si serviciile oferite de infrastructura de transport in Romania continuj si riman3 sub nivelul S, din
cauza insuficientei finantdr, gradului de uzurg si managementulul deficitar, cu efecte negative asupra
accesibilit3tii regiuniior Romaniei la piete internationale $i nivelului intern de competitivitate.

In contextu! nofi politici europene in domeniul transporturilor, ce prevede realizarea unel retele euraopene
integrate orientatd spre dezvoltarez unei retele centrale, cu termen de finalizare 2030, 5i a unei retele globale
ce va susline refeaua centrald, cu termen de finalizare 2050, Roménia va trebui s3 continue fnvestitiile in
infrastructura de transport, orientate spre dezvoltarea coridoarelor multimodale transnatlonale care
traverseazd Romania, Rin-Dunire si Orient/Est-Mediteranean, si corelat cu prioritdtile nationaie specifice.

Roménia elaboreazd MPGT cu orizont 2030, care furnizeazé elementele necesare prioritizérii nevoilor de
dezvoltare din sector, Tn cadrul MPGT a fost elaborat MNT ca Instrument de analizi 2 optiunilor de investitie si
politicilor de interventie, prin modelarea transportului intern §i international, atit pentru pasageri, cat sl pentry
rodrfuri, luand in considerare problemele actuale ale sistemului de transport §i prognozele privind variatiile
cererfi de transport sf conditiile de operare 3 retelelor pentru 2020,

Pe baza unei analize multicriteriale, MPGT propune ¢ listd de proiecte prioritare pentru dezvoltarea sistemuiui
de transport pand in 2030 pentru toate modurile de transport. MPGT raspunde cerintelor privind
conditionalititile ex-ante apiicabile sectorului transport i cadru) OT7. Desi elaborarea MPGT s-a realizat Tn
paralel cu elaborarea AP si POIM, acestea au Juat In considerare rezultatele intermediare.

in ceea ce priveste ansambiul sistemuiul de transport, Raportul privind definicea problemelor, parte a MPGT,
evidentiazd cresterea constant3 a ponderii transportului rutier si a declinului cotel de piatd a transportuiui
feroviar, chiar dac pozitia transportului feroviar st fluvial de marf a fnregistrat evolutti pozitive pe parcursul
uitimifor ani. Totodats, in scenariul de bazd, MNT evideniiazs cresterea ceretii de cilitorie pentru transportul
rutier si aerian, si o scédere pentru transportul feroviar, in timp ¢e pentru marfs, se preconizeazs o crestere a
cererd] pe toate modutile, prioritétile de finantare propuse Juind in cosiderare aceste tendinge,

Transportul rutier. Romania se sltueazy pe uitimul Joc in Europa in ceea ce priveste nr. de km de autostrads la
100.000 loc. {2,7 fatd de 15,25 in Ungarla sau 7,3 In Buigaria). La inceputul anului 2014, 544 km din jungimea
retelel de transport rutier de interes national, de 16.887 km, era la nive! de autostrads (Eurostat),

Conform analizei MPGT, problemele sectorulyi rutier sunt complexe: intretinerea inadecvats, deficitul de
infrastructurd, siguranta traficului si guvernanta.

Intretinere Inadecvati. Numai 50% din reteaua nationald este considerats a fi de calitate buni, 30% de calitate
medie, 20% de calitate shab3, iar peste 60% din refeava de drumuri nationale are perioada de viatd expirat, din
cauza lipsei fondurflor adecvate pentru intretineresi nerespectirii regulifor privind greutatea pe osie, Romania
se situeazd pe locu! 137 din 142 de {8ri analizate prin prisma calitdtit infrastructurii rutiere (Raportul
"Competitivitatea Globali (2011-2012}", Forumui Economic Mondial). O retea de drumuri bine intretinuts
contribuie |z reducerea costurllor utilizatorilor, riscului de accidente stimbunétatirea sigurantei rutlere, evitarea
riscului de Inchidere a drumurifor pentry reparatii capitale, reducerea impactului asupra mediufui.

Deficitul de infrastructurs se reflects ntr-o mobilitate redusd, conectivitate insuficients 1a nivelul anumitor
regiuni, trafic de tranzit ridicat la nivelul a numeroase localitati, timpl mari de asteptare la trecerea frontieref,

O serie de tronsoane aferente retelei TEN-T rutiere nu sunt construite fa standarde corespunzitoare niveluly]
de trafic si conexiunii pe care trebuie s§ o asigure, ceea ce face ca principalele rute de transport 53 fie
caracterizate de timpl mari de parcurs. Aceasta conduce i3 o slabd interconectare a principalelor centre
economice st urhane si cu alte noduri de transport intermedal, cum ar fi porturile si aeroporturile, Anumite zone
prezintd o accesibilitate deficitari la retelele de transport, fiind necesare investitii in continuare fa nivelul
drumurilor nationa&g@értru conitfuc;ia variantelor de ocolire pentru devierea tranzitubui prin localititi,
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Tn plus, infrastructura vamald si de acces [a trecerea frontierei conduce |z fntarzieri excesive la punctele de jegire
din tar3, in perioade aglomerate timpii de stationare pentru transportatorif de marfs fitnd cuprinse intre 3 §i 7
ore laiesire {Studiu de consultantd si analiza financiard accesare fonduri europene de securizare transfrontatierd,

ANAF).

Siguranta si securitate. Roménia prezinta cea mai ridicat rat3 a accidentelor rutiere Intre SM. Rata mortalitatil
generate de accidentele rutiere este extrem de ridicatd, Roménia inregistrand un numar de 92 decese fa 1 mil.
joc, fatd de media UE de 521in 2013 {iocut 28 din 28, conform CARE}, la o medle anuat¥ a accidentelor rutiere de
27.118 in pericada 2007-2012 {prelucrare AECOM date Palitia Rutiera).

Din perspectiva guvernantef transportului rutiet, se constatd ¢3 nu existd o capacitate institutionald adecvatd
de gestionare a problemelar sectorului rutier, ¢a urmare a modificarilor organizationale frecvente, nivelului de
pregitire inadecvat al personalului si absenta unor oportunitéti reale de formare profesionald.

Nevoi de dezvoltare: cresterea accesibilitésii regiunlior st populzaiiei prin constructla/ modernizarea retelel
ruiiere, |a standarde europene, in special la nivelul refelei TEN-T; reducerea incidentel accidentelor cu efecte
grave; reducerea timpului de stationare la lesirea din {ard; imbunatatirea guvernaniei sectorului rutier

Strategia: finalizarea tronscaneior rutiere initiate anterior (finalizarea sectiuntlor aferente coridorului Rin-
Dundre} § continuarea Investitiilor Tn dezvoltarea refelei TEN-T centrale si globale pentru asigurarea
accesibilititii la pietele internationale, inclusiv a coridorului Orient/Est-Med, conform prioritizdrii din MPGT;
reabilitarea si modernizarea drumurilor nationale care asigura conectivitatea zonelor cu o accesibilitate redusd;
imbunitatirea sistemulul de management al infrastructurii rutiere si a conditillor de siguran{d; modernizarea
punctelor de iesire din {ard pentru asigurarea sustenabilit3til investitiilor in infrastructurd si a economillor de

timp obtinute
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2.1.4  Competitia din partea altor modur] de transport

Analiza MPGT a relevat starea critics a infrastructurii feroviare {ex. peste dous treimi din re{ea are durata de |
viata expiratd, iar ritmul curent al reparatiilor capitale — respectiv 10-20 km/ an ar presupune intre 400 si 800 de |
am pentru aducerea retelei la parametri normali de functionare). Tn 2012, 65% din Jiniile de rulare, 80% din
macazuri, 66% din terasamente §i 49% din poduri aveau durata de viatd expirats, necesiténd reparatii capitale,
restrictilie de vitez3 generate de aceasts situatie ducand la ntarzieri de 3,18 mil. minute
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Figura 2-4, Evolutia transportului feroviar in Romé&nia (2005-2018)

Sursa: Analiza Consultantutui pe bare datelor furnizate de INS si Eurostot

Aceste elemente au dus Ja declinul abrupt al preferinte] pasagerilor peniru transportul feroviar, cu impact asupra
scdderii continue a cotei de piatd de cca. 25% tn 1996 Ia 4,3% tn 2012,
Incepand cu anui 1950 numaru! de pasageri km s scazut cu pana la 80% sf cantitatea de tone km cu pana la 70%,

In timp ce pozitia transportului feroviar de marfa s-a stabilizat. Viteza medie pentru trenurile de pasageri a scazut
pana la 45km/h in 2012 de Ia 60 km/h cat era in 1880, far viteza medie pentru trenutile de marfa abia atinge

valoarea de 23km/h. m G\}

3
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2 Master Plan Generai de Transport al Romaniel, Ministerul Transporturilor, 20;
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in perioada 2005 - 2018, in Romania numarul anual de pasageri care au utilizat transportul feroviar a scazut de
Ja 92 mil la 66,5 mil, In intervalul 2014-2018 numaru! de pasageri pentru calea ferats a fost relativ constant, in
jurut vakorli de 66 milicane. in acelasi interval, numarul de pasageri kilometri a crescut de |z 5.150 mil {a 5.580
milioane,

Intre timp, in acefasi interval 2005-2018 cantitatea de marfa transportata a scazut de la 69 mil la 55,5 mil, iar
Aumaty! de tone-kilometri a scazut de fa 16.600 mil ia 13,000 mil. Transportul feroviar de marfuri 8 prezentat o
usoara revenire in 2010 si 2011, dar de atunci a revenit pe trendul descendent pana in anul 2018 cdnd cantitatea
totald de marfuri transpertate a scazit de Ia 56 la 55,4 milioane tone.

Conform institutului National de Statistics, la nivel national calea feraté a fost utilizata de aproape 15,7% dintre
pasagerii transportati sl de aproximativ 14,8% dintre cantititile de mirfuri transportate {date din 2018).

in termeni de pasageri-km si, respectiv tone-km, calea feraty are o coti modall de 21,9%, respectiv 14,5%.

 Pentru stoparea declinului sectorului feroviar investliilie in infrastructurd GTMP 5i POIM propun masuri de
reform# care s3 asigure sustenabliitatea investitiilor. Aceste mésuri sunt orientate pe 4 directii de reforma,
respectiv: reducerea retelei de transport feroviar aflatd in administrarea CFR Infrastructurd, cu un procent
orientativ de 30%; atribuirea contractelor de servicii publice pentru transportul feroviar de calitori prin Hcitatie
si a materiafulul rulant achizitionat din fonduri UE prin proceduri transparente si competitive; utilizarea
indicatorilor de performant# in monitorizarea contractelor de servicii publice; restructurarea CFR infrastructurd
prin regdndirea mecanismului institutional al compantei st implementarea unor programe comerciale, Th scopul

eficientizari activitatilor desfasurate.

Toate masurile de reform3 feroviars vor fi implementate pe baza unor studii efaborate pentru fiecare directie
de reform3 feroviars de chitre o institutie specializati ce urmeazé a fiTnfiinfatd, Autoritatea de Reformé Feroviard

(ARF). Procesul de reformd va fi sustinut si prin POIM.

Tabel 2-1, Proiecte prioritare

Pradead-Brapov 410 3140 017-2022

3 . a
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4 Forysnl -Roman 590,00 19700 20162615 H
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10 totarir-Cp. Tordi 2ALOO 5500 25252029 intEWalul 2025 2029'
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16 Fitesti« Am. Wi n Hosd AEEED 000 2212026 lnfraStrUCturn ferO\”are dln Romania‘ EStE

37 R Vikeadiond - $ibls 30 $EAD 10212026 improbabil ¢a pe termen scuri si mediu
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ETErTT——— aszo0 __anoo 20352009 calea feratd sé constituie un concurent
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Ty oA Srso 110D Y025 2029 viabil pentru transportul rutier, pe
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23 OpadessSate Mare 2ix80 13504 2031.2035

34 HaieMue -Def 250,60 194.04 2031- X025
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Nu au fost identificate studil anterioare relevante pentru Proiectul propus.
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2.3.1 Date de trafic existente

Sursa principala a datelor de trafic existente, utilizata in prolect este “Recensamantul General al Circulatiel”,
efectuat in 2015 si coordonat de catre CESTRIN. Pentru zona de influentd a proiectului, Beneficlarul, prin
intermediul CESTRIN, a pus la dispozitia Consultantulul urmitoarele categorii de informatii:

© Recensaminte de trafic clasificate (2015} - postul nr. 882, DN17 km 294363 ;
o Anchete Origine-Destinatie {2015}

Recensamantu! National de Circulatie efectuat in anul 2015, a considerat urmatoarele 11 categorii ale cererii
{sursa; AND 557-2015, Instructiuni pentru efectuarea inregistrarea circulatiei rutiere pe drumurile publice):
Biciclete si motociclete

Autoturisme

Microbuze, autospeciale

Autocamionete si autospeciale cu maxa maxima autorizata cel mult 3,5 tone

Autocamioane si derivata cu 2 axe

Autocamioane si derlvata cu 3 sau 4 axe

Autovehicule articulate (tip TIR), vehicule cu peste 4 axe, remorchere cu trailer

Autobuze

Tractoare cu/fara remorca si vehicule speciale

Autocamioane cu remorca {tren rutier)

Vehicule cu tractiune animala,

C Q0 0 Q0 0 00O 0O O o

Tabelul urmator prezinta rezultatele recensamantului national de circulatie coordonat de CESTRIN pentry anii
2005, 2010 g 2015, sub forma fluxurilor de vehicule medii zilnice anuale la 24 ore si total vehicule etalon

autoturisme,

Tabel 2-2. Rezultatele Recensamantului National de Circulatie CESTRIN 2005-2010-2015, DN17 sector km
224535 - km 51+898 (DN17D - DN15A)

o ! i i) a o

$ E =g | £ Se1Eak|l 2 [,e (35 |

5 w = 5 T g 3 g E 3 o

5 o 5 23, % ¥ g &5 5 & T L

z & £ 35| &g TR 1524 5 L2 e |ME = 3

° 2 8= o B g - - il @ o | dED g ] b=t
Aol | E 3 e 8 lE2hn| =8 5 [Fegl @ EgglSES| BE 2

g g 2 |88Y] €8 | R |c8%] & [§88jg2c| oF g

s o b - [y B 2 g o g o

L) = o = § 3 [.1) ) [+ E £ & = [

3 5 28 g gt |BEZ] 2 [£8 (£ 5

® 5 2 E] 2 2FE 2 EN £
2005 80 2713 207 451 329 155 387 109 11 45 29 4516
2010 93 4819 478 532 381 224 760 86 1z 55 26 7466
2015 54 3615 188 813 441 158 798 257 5 76 1 5404

Sursa: Prefucrarea Consultantulil pe boza datelor furnizate de CESTRIN

in general, rezuitatele arats o stagnare a traficului de autoturisme st camioane usoare, in timp ce traficul de
vehicule prele {in special autovehicule articulate) prezintd cresteri minore, de cca, 1-2% pe an. Variatfile
Tnregistrate se incadreazd in evolutia generald a traficului, Ja nivelul ansamblului refelei natlonale, conform
datelor comunicate de CESTRIN {a se vedea tabelu urmitor],

o
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Tabel 2-3. Compozitia traffcului pe sectorul DN17 [DN170 - orasul Beclean — DN15A)

Autovehicule de transport
tovehlcu por Autovehicule de transport marfa [%)
persoane [%
.g 3 5 E‘ = g Il e:
o 1l o = E £ L al 2
° o Y © S w o - 3
=t i w o g o g = £ U S8 £
w + 5 - o 8@ £ - s B L= =
£ 0 = % - b= © K u & 5 e =
Anul & 5 @ ES o 2 e 25 | B L e g 8 c 8
2 3 = | €35 §% | 8f |233| S5 | Q& | B
£ 3 5 | §% 5 na |Ser| 52 ] 3E | B
< 3 2 5% £ & £ 9 g . © 2
3 g |28 § g 5 ge | £E
2 < 8 8 2 § ] E g =
= | % 2 |35 | - 2
2005 59% 2% 10% 7% 4% % A 4407
2010 7% A% 7% 5% 3% 10% 7347
2815 3% 4% 13% 7% 2% 12% p349

Surse: CESTRIN

Conform tabelului anterior se poate observa ca cele mai importante categoril de autovehicule sunt reprezentate
de autoturisme, autocamionete, autocamioane 2 osii si autocamioane articulate,

2.3.2 Anchete origine-destinatie, CESTRIN 2015

in parale! cu desfasurarea recensamintelor clasificate, in anul 2015 CESTRIN a coordonat sl anchete de circulatie
OD, in 222 locatli (444 posturi). Posturile au fost amplasate pe ambele sensuri de circulatie ale drumurilor

selectate,

Recensamintele de circulatie au fost efectuate de catre CESTRIN {CNADNR] in funile Aprilie ~ Mai 2015, iar
anchetele 0-D din zona de influenta a Proiectului, au fost efectuate in perioada 15-20 lunie, 2015,
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- i) Gl n ) .
€ 16006 230090 ., Figurd 2-5. Posturi de ancheta
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2.4.1 Indicatori economici Ja nivel national si regional

Tabel 2-4. Indicatori socio-economici [a nivel national

2014 2015 2016 2017 2018
PI2 (mid. Lef} - preturl curente 6681 7127 762,3 858,3 944,2
PIB - variatie % 3,0% 3,5% 4,8% 7,0% 4,1%
Deficit bugetar {% din PIB) -1,4% -0,8% 3.0% 2,9% 2,9%
Dataria pubiics {% din PIB} 39,4% 38,0% 37,6% 35,1% 34,0%
Rata inffatiei 1,1% -0,6% -1,6% 1,3%, 4,6%
Rata somajuiul 5,2% 6,8% 4,8% 4,7% 4,5%
Salariv mediu net {fei) 1.697 1.859 2.046 2.338 2.685
Cursui de schimb lev/euro 4,4591 4,5040 4,5173 4,635% 4,7400
Exporturi imld euro) 52,5 54,6 57,4 62,6 67,7
tmporturi {mld euro) 58,5 63,0 67.4 7586 82,9

Sursa: INS, Minfsterui de Finante

Q0 2 C 0 0

PiB-ul la niveiul regiunii de dezvoitare Nord-Vest a crescut cu rate superioare celor inregistrate {a nivel national.

Tabel 2-5, Dinamica PIB fa nivel nationatl si regional

Tn anul 2018 PIB-ul 2 crescut cu 4,1%, prognoza cresterii PIB pentru anul 2019 fiind de 5,5%
Deficitul bugetar s-a incadrat in anli 2017 si 2018 in {inta asumat de 3%
Datoria publica a inregistrat o reducere de |2 35,1% din PiB 1n anul 2017 la 34,0% din PiB in anul 2019

Rata inflatiei in anuj 2018 a fost de 4,6%, in timp ce rata somajului a fnregistrat o reducere de la 4,7% 1a 4,5%
Salariul mediu net a crescut cu 10,1% in 2018, cu 14,3%in anul 2017 si cu 14,8% in anul 2018
Cursul de schimb a evoluat de la 4,6359 lelfeuro ta 4,7400 leifeuro
Exporturile au crescut in anul 2018 cu 8,1%, in timp ce importurile au crescut cu 9,7%

Sursa: Andliza Consultantulul asupra datelor furnizate de iNS

2014 2015 2016 2017 2018
PIS (il L2d) - nkval pational 866.143,6] 712.6585] 7623418 858.332.8] 5443500
varlatie % 3,03 3,93 4,8% 7 0% 4,15
PIB fmil_ L2i} - Ners-Est 67.3725] 7o.m210]  26.178,0] 865530 sE2R3n
variatie 2 3,33 4,28 5,2% 7,1% 4,3%

Pentru regiunea de dezvoltare Nord-Vest Comisia Natlonald de Strategie si Prognozd anticipeazl o crestere a
PIB-ului in intervalul 2019-2021 cu rate euprinse fntre 5,2% si 5.9%, superioare ratelor de crestere a PIB
prognozate la nivelul intregii $8ri, ilustrand faptul ci se anticipeaz3 un efect de reducere a decalajelor regionale.
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2.4.2 Demografie

Orasul Beclean este incadrat la sectiunea localitdtilor urbane de rang 1 conform PATN sectiunea V (legea
351/2001) si cuprindea 10,403 locuitori Th 2011 {conform RPL 2011). Zona urbani functionald a orasului Beclean
cupringe 7 UAT-uri rurale: Cilanu Mic, Chiuza,Sintereag, Sieu-Odorhei, Nuseni, Brinigtea, Uriu,

Populatia la nivelul oragului Beclean a Inregistratn anii 2015 5i 2016 rate de crestere cuprinse intre 0.50—~0,73%,
rate complet diferite fatd de situatia la nivel national, unde in aceeasi perioads s-au inregistrat sc3deri de
aproximativ -0.50%. Tncepénd cu anul 2017 populatia Becleanului a inceput s3 scad3, ajungind in anul 2018 |a

o ratd de -0.21%.

Tabel 2-6. Dinamica populatie! la nivel national si local

2014 2015 2016 2017 2012
Populagie reztdents - nivel national 18.953.08% | 19.875.542 19.760.585 19.644.350 | 19.530.631
vatiatie % -0.39% -0.58% -0.59% -0.58%
Populatie rezidentd - Beclean 12,218 12.281 12.372 12.362 12,335
variatie % 0.50% 0.73% - -0.08% -0,21%

Sursa: Anoffze Consultantuluf asupra datelor furnizate de INS
Figuri 2-6, Dinamica populatiei orasului Beclean {2010-2018)
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Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor furnizate de INS

in conformitate cu datele statistice preluate de la Institutul National de Statisticd, Tn perioada 2010-2017,
evolufia populatiei pentru orasul Beclean a avut o usoari crestere, dupd cum se poate observi din graficul de
mai sus.

Orasul Beclean, aldturi de mun, Bistria si orasul Singeorz—B3i Tnregistreazd un spor demografic pozitiv intre
2010-2017. Acest lucru este explicabil, in contextul dezvoltdril economice si sociale a Municipiului Bistrita ca
urmare a investiitillor realizate de adminstratia publica locala dar gl de antreprenori striini, care au dus la crearea
de noi locur! de munc si la conditii imbun&tdtite de locuire, atrigand astfel locuitorit din orasele din judet.

Principalele motive pentru care cresterea de numal 2.7% pe o perioadd de 10 ani In orasul Beclean sunt
deciderea activititilor industriale {mai ales din punct de vedere al diminudrii personalului ce activeaza Tn aceste
Industrii) si polarizarea centrelor urbane majore precum Cluj Napoca sau Bistrita) care oferd o gamd mat variatd

de locuri de muncd i unit3fi de Invatdmant superior.
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2.4.3 Piata fortei de muncs

La nivelul orasulul Beclean sunt active un numar total 305 companit , iar distributia acestora la nivelul orasului
este prezentata in figura urmatoare. Dupa cum se poate vedea in figura, 20nele cu cea mai mare densitate de
locurt de munca sunt amplasate in zona centrals a orasului, zonele adiacente adicente strizii Mihail
Kogéiniceanu, si zonele de locuinte colective,

Figura 2-7. Distributia numé&rulul de salariati

) & st
Sursa; PMUD Beclean

Profilul econemic al muncipiului Beclean, dups cifra de afaceri a companiilor localizate aici este dat de industria
prelucrtoare si activitdtile de comert cu ridicata si amdnuntul. Mai mult de jumitate din cifra de afaceri a
agentilor economici este datd de industria prelucritoare, care este reprezentaty de 45 de companil {14.8% din
numérul total de companiil.

In ceea ce priveste numarul de angajati, cel mai multi sunt ocupati tot in industria prelucratoare (1,183 in 2017}
adicd 47.6% din numirul total de salariatl. lar 16% din numarul de salarfati sunt ocupati Th activitatea de comert
cu ridicata sl am8nuntul.

T ceea ce priveste numdrul de firme, cifra de afaceri §i profitul net total industriei prelucritoare este net
superijoard activitatii de comert, dar care se afls in declin.

23




Figura 2-8. Localizarea principalilor agenti aconomici

Sursa: PMIUD Becleon

n ultimii ani numérul total al somerilor a scizut, aspect datorat pr
trecerea de la productie la comer} sl servicii, De asemenea, sciderea trep
sustinutd si de locurile de munca generate de noile
intrdri in oras.

procesul de relansare economich a Orasuiui Beclean face si ca gomajul
de someri in 2010 pans 1a 185 somerl tn 2018, o scadere cu un procent de 50,2%.

Figurs 2-9. Num3rul gsometiior nvegistrati in orasului Beclean (2010-2018}
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Sursa: Analizo Consultontului asupra datelor furnizate de IN5
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2.4.4  Piata transporturilor in Remaénia

{a se vedea tabelyl urmator},
Tabel 2-7, Indicatori privind transportul national in Romania
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Conform Institutulyi National de Statisticd, reteaua
rutierd a fost utilizats de peste 84% dintre pasagerl
transportati st de aproximativ 64% dintre cantittile
de mérfuri transportate {date din 2018),

Tn termeni de pasagerl-km si, respectiv tone-km,
modul de transport rutier are o tota modals de 78%
respectiv 70%.

Figura 2-10, Cote modale (2018)

Sursa: Analiza autortifor asupra datelor furnizate de INS




Rominia se confruntd cu o problemd semaificativd Tn ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeand utilizeazd trei indicatori distinct

pentru masurarea gradului de siguranta rutiers, dupd cu urmeazd;

o Numdr decese la un milion de locuitori;
o Numir decese Ja 10 miliarde de pasageri-kilometri; §t
o Numir decese la un milion de autoturisme.

fn aceasta ording, clasamentul §i pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

o Pelocul 24 din 28 - 94 fatk de media UE de 60;

o Pe locul 28 din 28 - 259 fatd de medla UE de 61; sl

o Pelocul 28 din 28 — 466 faja de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona c4 Roméanla are cea mal mare ratd a accldentelor mortale din Europa.
in perioada 2007-2015 s-2 {nregistrat un numér de 13.500 decese doar pe reteaua de drurauri nationaje. Aceasta
echivaleazi cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri
nationale, ceea ce detine © pondere de 20% din reteaua nationald,

Tabelut urmitor prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, Tn functie de tipul de drum pe care
acestea au loc. Aceastd defalcare are rolul de a evidentia contyibutia accidentelor ce au loc pe refeaua nationald
Ia totalut general.

Tabel! 2-8 Statistica accidentelor rutiere la nive! natlonal

—

Auostrada 120 139 101 3.5 . 167 31 136 128 175 128 0.48%
National 7,092 8,628 8,195 7,483 7,119 7,192 6,686 6,746 7,630 7,419 27,615
Judetean 3,262 4,318 4,295 3,841 3,524 3,929 3,440 3,553 4,035 3,844 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 14,557 | 15,498 | 15,676 14,565 | 14,927 | 17,104 15,472 | 57.61%
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 25996 | 26,648 | 26,928 24,827 | 25,355 | 28,944 26,870 -

Sursa: Politia Rutierd, Boza de date o accidentelor

Aproximativ 30% din totatul accidentelor corespund retelei de autostrizl si drumuri nationale, in contextul in
care aceste categorli de drumuri defin mai putin de 20% din ansambiul refelei rutiere nationale impactul
economic al acestor accidente este estimal la 1,2 mifiarde de euro pe an.

Drumurile cu o singurd banda pe sens sunt recunoscute ¢ fiind cele mai periculoase dup3 cum rezultd din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneazd cé in Europa riscul de incidenta a accidentelor
pehtry up drum cu o singur3 band# pe sens este de patru ori mai mare decét pentru autostrazl. De asemenea,
acest lucru relese si din statisticile locale, care reflectd un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu ©
singur3 bandi pe sens: in cazul drumurilor nationale existd un risc de peste sase orf mal mare decat pentru
autostrizi si de peste trei ori mal mare n cazul in care se fau In caleu! doar drumuriie nationale din zonele
interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 20% din refeaua nationald este reprezentat de drumurile ¢y
o singuré bandd, ceea ce firs indoiald coniribule la statisticile defavorablle precum sl la costuri econamice

sempificative asociate accidentelor rutiere.

pentru evaluarea gradului de siguranté a circulatiel din zona proiectului au fost analizate datele incluse in Baza
de date a accidentelor administrata de citre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere aratd o dinamici accentuata a numarului de accidente fnregistrate pe
refeaua de referint3 ntre anii 2011 — 2016, numrul de victime Tnregitr8 nd valorlie maxime in anii 2014-2015.
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Tabel 2-3 Dinamica numirulut de victime din accidente rutiere in perioada 2011-2014

lj Anul Decase Raniti grav R&niti usor Total victime
2011 2 3 g 14
2012 C 6 16 22
2013 2 3 9 14
2014 5 2 12 1c
2015 3 13 21 © 37
20186 0 7 14 21
[ Tota 12 34 81 127
25
20
k5 _
10 :
2011 2012 2013 2014 2015 2015

i Decese + Réniti grav Ranlt usor
Sursa: Polifla Rutierd, Baza de do te @ accidentelor
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Figurd 2-11 Cauzele princlpaie ale producerii accidentelor grave {intervalul 2011-2016)
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Modedul de transport constituie un ansambly de baze de date de tip geo-spatial si relati matematice ce au ca
Scop reprezentarea abstracta a sistemelor si a cererii de transport.

tn cadrul studiului curent, a fos utilizat pachetu! software-ul de planificare in transporturi PTV VISUM, versiunea
18.01, pentru care Consultantu detine o licent3 complets de utilizare,

Modeiu! de Transport este unul nou-dezvoltat, cu anu! de bazi 2017, lar datele principale de intrare sunt extrase
din MNT MPGT si beneficiazi de cele mai recent date disponibile la momentu! elabosrii acestuia (2018-2019).
Modetful este unul uni-modal (modul de transport rutier}, de tip fixed-demand assignment si modeleazd doar
deplasérile private {autoturisme, LGV, HGV}. Autobuzele, in cadrui modelului, sunt afectate la nivel virtual pe
retea. Determinarea acestora se va face In functie de ponderea acestora in compozitia traficulul, folosindu-se
datele cele mai recente din Recensamantul General de Circulatle,

3.1.1  Functionalitatea modelulyj de transport

Modelul de transport a fost dezvoltat ca “Model de Afectare” {eng. Assignment Model), mode] care evalueazg
o cerere fixa de transport pe o retea predefinita. In modelele de afectare, rezultatele etapelor “Generares
Calatortilor, Distributia Calatoriilor si Repartitia Modala” se calculeaza extern si reprezinta datele de intrare a
procesului de modelare a afectarii,

Principala functie a Modelelor de Afectare este de a calcula fluxurile de transport deviate (rerutata) in urma
aparitiei / imbunatatirii unui element de infrastructura {in cazui de fata - un nou pod). Pentru atingerea acestui
obiectiv se porneste de fa o reprezentare schematica a retelaj prin arce st neduri, lar cererea este exprimata
printr-o matrice de tip Origine - Destinatie, Alocarea calatoriifor se realizeaza prin algoritmi de cautare 3 rutelor
care descriu comportamentul utilizatorilor in alegerea rutejor pe baza unui cost generalizat de parcurs.

Modelele de Afectare prezinta bucle de feed back intern — afectarea cererii pe o retea va schimba starea in care
aceasta se afla (nivelul de congestie sj timpii de calatorie), Astfel, starea retele] se poate ajusta in urma fiecare;
afectari pana la atingerea unei conditii stahile,

Datorita proceselor complexe de caleul, pentru Modelele de Afectare se folosesc programe speciafizate de
modelare in transporturi.

Conform “Jaspers Appraisal Guidance {Transport) — The use of transport models in transport planning and
Project Appraisal, aug, 2014”, Modelele de Afectare au ca aplicabilitate:

0 Reabilitar} ale retelei unde sunt asteptate devieri / rerutari ale cererii, dar acole unde nu sunt anticipate
schimbarl in alegerez modurilor de transport sau in cererea de transport;

o Imbunatatiri ale servicillor da transport public, unde se anticipeaza rerutari ale cererdi in interiorul retelei de
transport public, dar acolo unde cererea de trapsport public nu se modifica in ansambiu,

o Politici de transport care influenteaza rutele de calatorie dintr-o retea.

Proiectul propus are ca scop construirea unei centuri de ocolire a orasului Beclean. Prin urmare, se estimeaza ¢a
efectele produse de acest proiect vor consta in rerutarea fluxuriior de trafic rutier de pe arterele urbane, astfal
se considera potrivit “modelu) de afectare” pentru lucrarea prezenta. De asemenea, conform rezultatelor
analizei sistemului de transport multimodal la nivelul zonei de interes a proiectului, nu se anticipeazX efecte din
partea modurifor de transport concurente {modul feraviar), astfel ¢ Modelut de Transport va fi unul uni-modal,
adresandu-se doar moduluj de transport rutier,

Figura urmitoare prezintd o reprezentare schematicd a racteristicilor modelului de transport, precum si etapele
ce au fost urmate In elaborarea acestuia, urmindu-se recomandsriie Ghidalui JASPERS privind utilizarea
Modelelor de Transport in evaluarea protectelor.
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pasi de urmat in elaborarez unui Model de Transport

Activitate

— PAS 1 [ 3

Descriere

L

Nivelu! de intindere a retelel
Nivelut de detaliu al retelel

PAS 1
- foop |

Romania + Europa

Romanta (A, DN - 100%, D} - cea 70%); Furopa - drumusi principale

Sisterul de zonificare conforrn MPGT

Categorii de vehlzule Cars, LGV, HGV

Moduri de bransport Privat

Clase de utliizatori

perioade de timp 24 ore (nlvel M2A f ARDT}

Anli modelati 2011 (matrice start), 2017, 2020, 2025, 2030, 2035, 2040, 2045, 2050
\Valori parametrl

Modef National MPGT

- Prognoza Modelulut [sjustares cererll cu ratele de crestere

. PASZ. [Modele de transport existente

_ Colectarea datelor . Date recensamant anil 2080, 2015
Date frafic rutier anii 2010, 2015
Date trafic calatori / pasageri 5nll 2010, 2015
Date trafic marfurt anfl 201G, 2015
indicatari demogralici sl economici pana in prezent
Date nol £ Enteniuri 2015, 2016, 2017

L. pAS3 Codificarea retelel Retes externa MPGT + retea ntema Consultant

_ Modelul de Transpart-. Servicit de Transport Public nfa :

o7 Anul de Baza.-- - Defininirea zonelor 1,214 zope (1169 zone Interloare, 45 zone exterioare)}
Constrirea matricelor confarm MPGT, 3 tipuri de matrice {Cars, LGV, HEV)
Funciiile cererll variabile

U TPASA T Calibrarea retelel Comparatie cu rezvitatele Modelulul MPGT ]

_Callbraea sl Velidarea Calibrarea matricelor Comparatle eu rezultatete Modelulut MPGT, CESTRIN 2015

25T Modeluful - calibrarea functifer de cerere variabila Clase de distante
waldarea modelufui Comparatie Bmpl de parcurs

"PASE Dezvoltarea rAtaloT de crestere Model de regresie linlara muitipla

Metoda projectiel (Visum)

{Inclederes impacturilor externe

Prognoza PIB pentru zonele externe

oL geJransport ..

.. .PASE . -

Schimbarl cedificare retea

Modelarea scenariuiul Do-Minimunt

Rulares Modelutul

" Testatea scenadilor .
Extragerea rezultatelor

Figurd 3-1, Structura unul model de transport
Sursa: JASPERS Appraisai Gu

pentry fiecare an de prognoza st fecare scenailu
Model putputs In functie de cerinte

tdance (Transport), The Use of Transport Modeis in Transport Planning and Profect Appraisal

Abordarea propus# in cadrul acestui studiu a fost aceea de corelare cu Modeijul Nationat de Transport efaborat

in cadrul MPGT si cu MNT CESTRIN / CNAIR.

de zoniflcare adoptat in cadrul MPGT, reteaua externa de

Astfei, a fost construit un model bazat pe slstemul
1 MPGT la niveiul anului de bazd 2011,

drumuri sl cererea de transport determinata in cadru

Reteaua externa a fost conectata fa reteaua interna dezvoltata de Consultant. Inlocuirea retelei interne de
grumuri din modelul MPGT, se poate justifica prin faptui ca aceasta prezenta arce lipsa, neactualizate sau lipsea
sistemu] de proiectie geografica iar efortul de actualizare al acesteia ar fi fost o activitate ineficient3.

ultant contine o serie de atribute heincluse in modelul MPGT si

De asemenea, reteaua dezvoltata de Cons
publice din Roménia.

surprinde mai realist caracteristicile locale §i particulare ale refelel de drumuiri

respectd standardele propuse prin Ghidul JASPERS privind
inta un pachet software proiectat pentru utilizarea .
i contine o interfatd GIS wtila in modelarea spatiald a
rt cu principalele activitdti ce auloc n spatiul analizat
ficului permite realizarea de modele de transport

Pachetul software VISUM, utilizat in modelare,
elaborarea modelelor de transport. VISUM reprez
analizarea si prolectarea sistemelor de transporturi. VISU
infrastructurilor transport §i zonificarea teritoriului in rapo
iar conectarea cu rnodulul VISSIM de microsimulare a tra
integrat,
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Un model de transport este format Tn VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date legate de
cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este asociatd unul model de formalizare a
retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatcarele obiecte, a cdror modificare poate fi realizats
fntr-un mod interactiv (a se vedea figura urmitoare);

© noduri: de obicei reprezentiri ale intersectiilor stradale;
o legdturi {arce}: cu caracteristici precum vitezd, capacitate, etc,

© viraje: caracterizeazi permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv puncte
51 zone de capit pentru transportul public; )

© zone: originea si destinatia cererii de transport;

.7 —‘?{—17 _mi__rq.._\_._--_—-l—‘. ‘_;:'-'"'
£ ot

R ' '

/ 7 2z
<7 Ny \71
A

a} nodut ale retelel b) zone ce genereazy, respectiy atrag cerere de transport

Figurd 3-2 Categorii de obiecte utliizate in modelul de transport

Mai pot ff incluse si aite pirti specifice refelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a traficului, puncte
de interes {zone industriale, unitati educationale, spitale, etc.}, date de control pentru calibrarea modelelor de
alocare a traficului cu ajutorul datelor msurate.

VISUM incfude diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia unor modificsri in
structura retele! existente de transport;

o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale say Proghozate pe arcele refelei existente
5&0 prolectate;

o calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisd cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma de
matrice {matricea dificultitifor de deplasare) atat pentru transportul public, cat si pentru cel privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, ¢4t 51 a emisiilor poluante pentru refeaua de
transport existentd sau profectats;

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate n raport cu diferite criterii cum ar fi:

o diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru dous sau mai muite versiuni ale acesteta;

© evaiuarea volumelor de trafic In raport cu atributele fluxurilor de trafic {nodurl de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)

o volumul virajelor c4 reprezentiri ale fluxurilor de trafic ce vireaz in Intersecti
izocrone, utlie in clasificarea objectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la acestea pentru
utifizatotilor retelelor de transport.

Aplicatli pentru transportul public:
Planificarea gi analiza liniilor de transport public;

© Proiectarea i analiza programuiui de Jueru;
o Analize cost-beneficiu;
© Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public Tn raport cu sistemul de fransport,

legdturi, puncte de oprire, etc;
Q Geneg “E—rei;ele in raport cu matricea O-D partiald,
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Aplicatil pentru transportul privat:

o Impactul avat de introduceres de taxe pentru accesuf pe infrastructura retelef;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport {autoturisme, vehicule marf3, autobuze, etc.);
Compararea matricelor 0-D cu datele obtinute tn Lrmna misuratorilor de trafic;

Determinarea emisiilor poluante si a nivelutui de zgomot;

Generarea de sub-reteie n raport cu matricea O-D partiala.

o O o 0

3,1.2 Anul de baza

Modelul de Transport translateazd in mediul VISUM cererea de transport rutier {pasageri J modul privat gi
marfuri) importaté din modelului anului de bazs 2011 MNT MPGT. Ulterior, Modelul a fost calibrat gi validat ia
anul de bazd 2017 pe baza datelor de trafic din Recensamantu! General de Circulatie efectuat in anul 2015 si

actualizat cu datele din contorii automati pe anui 2017,

Asa cum a fost descris anterior, unu! dintre obiectivele generale ale elaborérii Modelului de Transport & fost
acela de a actualiza input-urile utilizate In cadrul MNT MPGT. Pentru aceasta, au fost colectate cele mai relevante

date existente la nivelul CESTRIN si CNAIR, cu privire la:
a) caracteristicile ofertei de tranport

o Barade date privind viabilitatea retelei de drumuri nationale

o Baza de Date Tehnico Rutierd CESTRIN
informatil privind starea de degradare, masuritort de capacitate portantd simisuratori ale indicelului mediu
de planeltate (IR} pentru anij 2615, 2016 5i 2017

b) caracterictile cererli de transport

o numéritori de circulatie clasificate pe reteaua de drurauri nationale si judetene, conform Recensaméntului
National de Clrculatie 2010 §i 2015

o anchete origine-destinafie 2010 si 2015
rezultatele misuritorilor automate de trafic (contori) — 2015, 2016, 2017

2.1.3 Perioada de timp modelatd

Intervalul de timp modetat

Madeiul de Transport simuleazd intensitatea traficului exprimat Tn numér de vehicule / zi sau medii zilnice anuzale
(MZA / eng. AADT). Anul de referinid al modelului este anul 2017, pentru care, ja data elaborarii prezentuiui
model, exista un set complet de date rezultate din contorii automa$l de trafic.

Datele din contorii automati de trafic {146 postuzi), aferente anului 2017, au fost folosite pentru actualizarea
datelor rezultate din Recensaméntul General de Circulatie din anul 2015 (201/73 posturi recensamant folosite

la calibrarefvalidare}.

Asadar, modelul de transport reflects o i consideratd “medie” din punctui de vedere al traficulut 5! al conditiilor
de circulatie (viteza, duratd transport, raport debit/capacitate, etc.} |a nivelu! anului de hazd 2017,

Fundamentarea intervalului de timp modelat

Modelul de transport a fost dezvoltat pentru a furniza indicatori care s3 caracterizeze o zi {24 ore) de trafic pe
reteaua rutierd la nivelul anului de bazi 2017. Elaborarea modelului la nivelul orei {orelor} de varf nu este
posibild momentan, datorits volumulul de munc foarte ridicat necesar codificirii retelet, in special a nodurilor
(intersectiilor) pentru care ar fi fost necesare calculele de capacitate i stabilirea unor functii debité rzierf

(VOF). ONF oRM
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Astfel, modelul reuseste ¢3 redea cu o acuratete foarte bund, timpii si vitezele de cilitorie (2 se vedea sectiunea
de validare) ptin includerea ntarzierilor din neduri pe bare {link-uri).

Pericadele de virf de trafic

Modelul de transport suprinde o zi intreags de trafic, astfel c§ ny furnizeazd informaii cu privire la vitezele
minime de circulatie sau duratele maxime de calitorie intre oricare dou3 puncte, pentru o or specifics a zilel,

Conversia de [a MZA (24 ore) Ia ora de virt

CESTRIN detine o bazi larg3 de date de trafic, printre care st rezultatele din contoril automati de trafic, care
functioneazd in mod continuu, 24 de ore/z! timp de 365 de zlle. Astfel, pentru fiecare contor de trafic exists
inregistrate aproximativ 8,700 de ore de trafic

——aSENS ] s seng 2

pe fiecare directie de mers, de unde se pot XY P

extrage particularizat la nivel de zoni / drum / gua

DRDP, atét varfurile de dimineat3 {AM) / dups- e .-

amiaza (PM]} cit si pericadele dintre varfuri (iP) 600 /‘>£77

sau de noapte (OP), 500

Astfel, pentru calculele de capacitate si % 100 / < i "

ditnensionarea elementelor rytiere {noduri 300

rutiere, intersectil, numir de benzi, etc.) se pot 200

folosi aceste tipuri de distributii in functie de 100

zoha Tn care se ghseste prolectul. o

Figura 3-3 Exemplu de distribugie a traficufui Pi3aseTaswnn {1;}“ 1BI6171519 20212223 24
ara

Pe o pericadd de 24 de ore (DN2, km 30+200,
valori medil la nivelul unui an)

3.1L.4 Aria de studiu a modeluluj

Reteaua modelului de transport a fost definits astfel incét, din punct de vedere spatial, s& depdseascs limitele

geografice ale Romaniel, Conform recomandsrilor din Ghidu! Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de Transport
In Planificarea Transporturifor si Evaluarea Profectelor, reteaua de transport modelatd trebuie s3 se intind3 cel

putin pe teritoriul In care sunt precenizate si apara efectele implementérii proiectelelor.

Asadar, ariz de cuprindere a Modeluiui include:

o Cele maj relevante drumuri interurbane din Romania (intreaga retea de autostrdzl, drumuri nationale
precum si reteaua relevanti de drumuri judetene, comunaie i locale/ vicinzle}

~ ©  Retelele urbane relevante pentru deplasirile interzonate
o Refeaua externi strategics, adecvats model%rii fluxuritor de traversare a Roméniei

Ara de cuprindere a Modelului facifiteazs evaluarea cereri! de transport pentru orice coridor ce sustine deplasri
interzonale de vehicule din interiorul Roiméniei, -

Modelul de Transport a fost construit 1a scars nationald, cu scopul de a surprinde deplasirilor strategice de
pasageri si marfurf ce pot utiliza viitoarea infrastructurd prolectats.
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Pentru identificarea ariei de studiu a Proiectulul au fost comparate situatiile “cu” 51 “fard proiect”, obtinandu-se
a nivelul orizontulut de dare Tn exploatare a podului {2025), urmatoarea imagine:

Cenlura Y 3

[+id]

e : | egenda
. Afig impagi profect
Volume PrT [veh| - 4 [AP)
. p 2082 2}3*‘-,,,.“3‘59

4 TR Tiofc devial
H TN Trafio eiras

Figuri 3-4. Aria de impacta Proiectului

prin urmare, efectele maxime ale Profectulul propus se observa pe parcursts urban al DN17 {str. 1 Decembrie
1918, str. Mihail Kogalniceanu).
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3.1.5 Sistemul de zohificare
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traficului,

Tabel 3-1, Regiuni statistice din Romania

P -
el ] ¥ k

Sistemul de zonificare al modelului de
transport are la baza Unitatile Administratiy
Teritoriale (UAT, 3.186), Acestea au fost
considerate ca fiind zonele elementare si
importate in totalitate in modelul de
transport pentru a §i stocate temporar si
manipulate pana fa agregarea acestora la
nivelul zonelor de generare §i atraclie a

Figurd 3-5. Zone elementara (UAT-url)

Bihor 4 5 213
Bistrifa-Nassud 1 3 58
Clyj 5 1 75
Nord - Vest Maramures 2 11 63
Satu Mare 2 4 58
. Shlaj 1 3 57
Macroregiunea 1 Aba 4 7 57
Brasov 4 6 48
Centru Covasna 2 3 A8
Harghita 4 5 58
Mures 4 7 91
Sibiu 2 9 53
Bacty 3 5 85
Botosani 2 5 71
tasi 2 3 93
. Nord - Est Neami 2 3 78
_5 Suceava 5 11 87
§ Macroregiunea 2 Vaslut 3 2 81
Braila ] 3 40
Buziu 2 3 82
Constanta 3 9 58
Sud - Est Galagi 2 2 €0
Tulcea 1 4 46
| Vrancea 2 3 68
Arges 3 4 95
Calarasi 2 32 50
Dambovita 2 5 82
Sud - Muntenla Giurglu i 2 51
Macroregiunea 3 lalomita 3 4 59
Prahova 2 12 80
Teleorman 3 2 g2
. lifov 0 & 32
Bucuresti - Iifoy Municiphu! Bucuresti 6 sectoare
| M ne24 | | sud~ Vest Oltenia Dolj 3 4 | 104

1
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Gorj 2 7 61
Mehedinti p 3 61
Olt 2 4] 104
Valcea 2 9 78
Arad 1 9 6B
Vest Caras-Severin 2 6 69
Hunedoara 7 7 55
Timis 2 ] 86

Asa cum a fost descris anterior, abordarea propusd este de considerare a sistemulul de zonificare propus n
cadrul MPGT. Abordarea propusé va permite:

o Corelarea si compararea rezultatelor Modelulut de Transport cu rezultatele MNT

o Corelarea cu scenariul de prognozd propus n cadrul MPGT

o Adoptarea cereril de transport aferente anului de bazad 2011

in cadrul MPGT, o ipotez initiald a fost aceea cd numarul zonelor ar trebui s fie de aproximativ 1.000 (exciuzénd
sonele externe, reprezentate de alte arl).

Conform rezultatelor Recensdméntului National al Populatiei 2011, pentru un numdr otal al populatiel
rezidente de 21.624.790 locuitor, aumarul mediu al populatiel pe zond ar fide 21.625 locuitorl, Cu toate acestea,
exists aproximativ 90 de locaiitati cu un numar mai mare al populatiel. Acestea corespund oragelor s includ
capitala Bucurest), cu o populatie de 1.9 milicane locuitari. Dac3 se exclud Jocaiitdtile cu un aumar mare al
popuiatlel {pe baza presupunerii ca acestea vor forma zone cu o singura localitate}, atunci media populatiel in
ronele ramase scade la 13.291. Un alt aspect luat tn considerare, in afard de cel al populatiei din fiacare zond, a
fost de a verifica dac zona geografica selectatd permite efectuarea ciistoritlor catre si dinspre zona respectiva
pentru a putes accesa refealia de transport prln intermediul unor lacatii relevante.

pentru Modelul Natlonal de Transport (MNT) 5-2 adoptat un sistem ierarhic de numerotare a zonelor, avand
principii putin diferite intre zonele inferne si externe,

Pentru zonele interne codurile sunt formaie din sase cifre, consténd in:

o Prima cifr este mereu 2, reprezenténd o zond intern3;

o Urmitoarele doui cifre ale numéruiul zonei reprezinté Regiunea de dezvoltare;

o A patra cifr# a numéruiui zonei reprezinta Num&rul de judet din cadrul Regiunii de dezvoltare; iar

o Ultimele dous cifre ale codului zonei sunt identificatorii unici asociati unei zone,

36



Tabel 3-2, Clasificarea si indexarea zonhelor de generare a ciilatoriilor

14
1 Nord-Vest 6
1 RO12 Ceptru [ 12
2 RO2] Mord-£st 6 21
2 RO22 Sud-Est G 22
3 RO31 Sud-Est 7 31
3 RO32 Bucuresti-lfov 2 32
4 RO41 Sud-Vest 5 41
4 RO42 4 42

I alba tulis

edintd de jidet

el

igﬁa&% R/

ﬁu@i@or Deztt‘?irérﬂ Modelului de Transport
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Alba Centru i21
Arad Arad Vest AR RO421 421
Arges Pitesti Muntenia de sud AG RO311 311
Bacau Baciu Nord-est BC ROZ11 211
Bihor Oradea Nord-vest BH RO111 111
Bistrita-Nasaud Bistrija Nord- vest BN ROL12 112
Botosani Botogani Mord-est BT RO212 212
Brasov Bragov Centry BV RO122 122
Braila Bréils Sud-est BR RO221 221
Bucuresti Bucharest Bucuresti-llfoy B RO321 E¥d ]
Buzau Burzau Sud-est BZ RO222 222
Caras-Severin Rejsita Vst cs RO422 422
Calarasl Célarasi Muntenia de sud i RO312 312
Cluj Cluj-Napoca Nord-vast cl RO113 113
Constanta Constanta Sud-est cT 0223 223
Covasna Stantu Gheorghe Centru cv RO123 123
Dambovita Térgoviste Muntenia de sud bBs RO313 313
Doij Craiova Oltenla de sud-vest ) RO411 411
Galati Galaii Sud-est GL RO224 224
Giurgiu Giurgiu Muntenia de syd GR RO314 314
Gorj Térgu Jiv Oltenta de sud-vest el RO412 412
Harghita Miercurea Cluc Centru HR RO124 124
Hunedoara Deva Vest HD RO423 423
laiomita Slobozia Muntenia de sud IiL Ro315 315
lasl lagl Nord-est I8 RO213 213
lifov Buftea Bucuresti-lifov IF RG322 322
Maramures Baia Mare Nord-vest MM RO114 114
Mehedinti Drobeta-Turnu Severin Oltenta de sud-vest MH RO412 413
Mures Targu Mures Centru © MS RO125 125
Neamt Piatra Neam{ Nord-est NT RO214 214
Qlt Slatina Oltenia de sud-vest ot RO414 414
Prahova Ploiesti Muntenia de sud PH RO316 316
Satu Mare Satu hare Nord-vest Sh RO115 115
Salaf Zaldu Nord-vest 5) RO116 116
Sibiu Sibiu Centru 5B RC126 12e
Suceava Suceava Nord-est sV RO215 215
Teleorman Alexandria Muntenia de sud TR RO317 317
Timis Timigoara Vest TV RO424 424
Tulcea Tuicea Sud-est TL RO225 225
Vaslui Vaslui Nord-gst Vs RO216 216
Valcea Ré&mnicu Vilcea Oltenia de sud-vest VL RO415 415
Vrancea Focgani Sud-est VN RO226 226
Sursa: MPGT, Rapo




e un numir de 1.169 zone interne {circa o treime din numiruyl total al

Asadar, sistemul de zonificare inciud
20ne externe agregate la nivel de {ard. Sistemut de

unititile administrativ-teritoriale din Romania) precum 5t 45
zonificare initial a fost preiuat din modelul Trans-Tools*,

e

Ly

Figurs 3-6. Zonificare optimizitd folosita in cadrul modelulul - exteriorul tarii

Sursa: Analiza pe baza MNT MPGT

T
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Legend
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Figura 3-7. Zonlficarea folosita in cadrul modelului — interiorul taril

Sursa: Analiza pe baza MNT MPGT

3 gistemul de zonificare extern a fost optimizat prin liminarea zonelor extesne irelevante pentru scopul Modelutul Cﬁ?&& G‘i} k

W

4 hrtp:/fwww. transpartmodel.euf Y
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Sistemul de zonificare astfel propus include zone omogene din punct de vedere functional si va permite
estimarea cererii viitoare de transport pentru orice interventle strategics la nivelul retelef nationale de drumuri
din Remania.

Alocarea conectorilor

Conectorii, in cadru! unui medel de transport, reprezinta elementele de legatura dintre centroizii zonelor si
reteaua rutiera. Prin intermediul acestora, reteaua este incarcata sau descarcata, printr-un proces iterativ, cu
valorile de trafic afiate pe linfa i si coloana j din matricea O-D.

Alocarea conectorilor externi, in urma optimiz&rii sistemului de zonificare extern si a refelei rutiere externe, s-a
facut manual prin “legarea” zonelor de coridoarele europene majore, considerate cele mai probabile a fi utitizate
de cdtre calitoriile de lungs distants. De exemply, céldtoriile (rutiere) cu orginea in Marea Britanie sau Germania
si destinatie Tn Romania, au o probabilitate foarte ridicats de a trece pe langd Viena {Austria),

'Lagenda
Conneciors

Zones.

. - — e

3

Figurd 3.8, Stabillrea conectarjlor

Pentry sistemu! de zonfficare intern, conectorii au fost alocati automat ia retea in mod iterativ. Astfel, in primele
iteratli au fost alocati sutomat ace! conectori pentru care centrul de greutate aj 2onel {centroidul} se afla cel mal
aproape de un nod al retelei, iar distanta a fost crescuts treptat pana la conectarea tuturor zonelor Iz retea.
Etapa de alocare a conectorilor a fost verificata ulterlor pentru asigurarea fidelitatii modelului cu privire la
punctele principale de incarcare/ descarcare a fluxurilor de trafic,

3.1.6 Modelarea retelei de transport

Oretea de transport este compuss din urmatoarele obiecte:
o Zone
o Arce (asociate drumurilor, striziior, etc.)

o Noduri {asociate r.ke reguld intersectiiior de drumuri)
;(Bﬁg§§§Q§§§&}§%ﬂ WA 39
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In cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazs capetele arcelor. Parametyii nodurilor sunt utilizali pentru
definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum: intersectii

seraforizate, giraiii, etc.

a fost elaborata pornind de la baza de date geo-spatiale {¥.0sm®) descarcate prin

Reteaua de transport {graful)
toarele seturi de informatit:

intermediul OpenStreetMap.org. Baza de date de tip *.osm contine urma
Tabel 3-3. Informathi primare obtinute din baza de date OSM

ara nruratete Ahsn
Denumire Buna
Tip drum Scazuta Nu se coreleaza cu jerarhizarea retelel de drumuri din tara noastra
Lungime Foarte buna '
Capacitate orara Scaauta Nu corespunde standardelor si normativelor
Numar de benzi Scazufa
Viteza admisa Scazuts Nu se face distinctie intre medius urban si extraurban
Statii transport public | Scazuta Informatii insuficiente
vehicule admise Scazuta Infarmatil insuficiente, permite doar autoturisme si camioane
Alta informatii Nerelevante pentri model

Clasele de drumuri modelate, lungimile acestora si cererea modelata (tipuri de autovehicule)

Tabel 3-4. Lungime retelel modelaie pe tipuri ¢e drumuri

Tipdrum L -

Autostradz 674
Prum nattonal 10,796
Drum judetean 14,574
orum comunst / Jocal 10
Arterg urbane 9,599
Treceri ferryboats 9
Bretele si alte elemente ale intersectillor de drumesri 117
Altul 3
Total retea interna 35,781

Avand in vedere lipsa unor informatii consistente si realiste, s-a depus un efort considerabil pentru

abstractizarea retelei {reducerea numarului de arce sl noduri} si popularea acestela cu informatii necesare

pentru elaborarea modelutul. Astfel, pe langa corectiile aplicate parametrilor anteriori {denumire, tip drum,

capacitate, numar de benzj, viteza adimisa), reteaua de drumuri a fost populata cu urmatorii parametri:

o Tipul reliefului (3 clase — munte, deal, ses)

o Starea tehnica a drumului (S clase — foarte buna {5), buna {4}, medie {3), rea (2), foarte rea{l})

o Clase de vehicule admise {4 clase — Cars = autoturisme; LGV = vehicule usoare pt transportul marfuriior <3,5
tone; HGV = vehicule grele pentru transportul marfurllor st cantine camioane 2 osii, 3-4 osil si camioane
articulate; BUS = autobuze — afectate virtuala ca parte fixa din MZA / AADT)

Sector urban sau extra-urban
Codificare post recensamant sau ancheta O-D
o Taxa (tol!) utilizare pod pentru flecare din cele 4 clase enuntate anterior

1)
WO

5 Fisier de tip ,Open street map” : ﬁf‘,{)‘)ﬁ \3
chﬁ ﬁﬁéﬁ% %%4
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o Taxa pentru traversarea Dunarii cu bacul (ferry-boat) pentru fiecare din cele 4 clase entintate anterior
© Conexiune propuse (autostrazi, drumuri expres, etc.} si orizontul estimat pentru darea in exploatare

Reteaua nationala medelata contine un numar de apraximativ 12.500 arce si 8.900 de noduri, fiind suficient de
detaliata pentru a include toate autostrazile, drumuriie nationale si peste 70% din drumurile judetene existente.
Reteaua de drumuri comunale nu a fost detaliata in cadruiui actualulul model, iar reteaua de artere urbane din
marile orase a fost simplificata pe cat posibil pentru reducerea dimensiunii modeluiui dar si avénd in vedere
faptul c8 Modelul nu este adacvat testsrii proiectelor din zonele urbane,

Legend
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Figurd 3-9. Reteaua rutiera nationala considerata la nivelul anului de baza al medelului - anuf 2017

Céteva din atributele retelei interne sunt:
Denumire

Tip drum

Vitaza

Lungime

Capacliate de circulatie

Numar de benzi

Stare tehnica

Relief geografic

Codificare post recensamant / ancheta OD
Sinuozitate

Toll {taxe poduri / ferryboat)

Mediju urban / extraurban, etc.

OOOOOOOOOOOO

6Ly exceptia shtuatlllor in care Includerea drumurite comunale sat vicinale a fost necesar din rafiuni de conectivitate a retelei

cuop N
NFORM
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Micdelzrea intersectiilor

In lipsa datelor referitoare |z geometria si tipul de dirfjare al intersectiilor, nu a fost posibils calcularea
capacitatilor intersectiifor pentru cele circa 9.900 de noduri, astfel nodurile nu prezinta in modelul curent lirnitari
din punctul de vedere al capacitatii de circulatie si a intarzierilor generate.

Modelarea timpilor de parcurs si curbe debit-viteza

Timpul total de parcurs al unei calatorii, de la crigine la destinatie, este reprezentat de suma timpilor de calatorie
pe arce sl intarzierea in noduri {intarzierile in noduri nu se aplica la modelul curent).

Timpii de parcurs a arcelor pot fi detenminati in VISUM prin utilizarea functiiior predefinite de tip “volum-
intarziere” (VDF?). Aceste functii descriu reiatia dintre volumul cutent al traficului {g) st capacitatea unui arc

{gmax), Functia VDF folosita in cadrul acestul mode! se bazeaza pe o relatie de tip Lobse:

Figurs 3-10. Curbele debit —viteza (VDF) folosite in cadrul modelului (A, DN, DJ sl sectoare urbane)

? Volume — Delay Function
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Pe axa OX este reprezentat raportul volum/capacitate, iar pe axa OY viteza de circulatie (km/h).

Vitezele libere de circuiatie si capacitatile utifizate in cadrul modeludui

Tabel 3-5, Lungime retelei modelate pe tipuri de drumuri

SLINETYPE:NO | GTYPE NAME RANK TSYSSET Langs | Cap Vi VDENO | ¥V Car V Hav Vigy
¢ 0 4] 1] 0 ! Okmfh 11 {km/h Ohmlh Dlan/h
1 ¢ 0 ] D [ Okmfh 11 Okm/h Dkmfh Okm/h
2 [} ] [ & | Okmfh 11 | oemfh hemih Dkmfh
3| 0 0 1 0 4 Qkm/h 11 Okm/h Okl Okmfh
4 a 0 [+ 0 | Okmsh 11 Okm/h Dkemih 0km/fh
5 0 [ 1] 0 | Dkmth i1 | Dkmth okm/k Okm/h
& ¢ a ] P | 0kmih 11 Ckimth km/h Okm/h
? 0 0 )] 0 | Okmfh 11 Okmfh Okmyfh Okm/h
8 L] o 0 O | Oknfh 1 Okmn/h okm/h Okmh
El i [ il O | Bkmfh 11 | Okm/h akm/h Oke/h

in 1| MW at 130 1 | Bus,CARHGVIGY 2 ] 41200 | 130km/h 1} 10km/h | 95kmfh 130km/h
11 14 MW N 120 1 | BusCARHGY LGV 2 | 44206 } 130kmfh 1 | 1Mokmfh | 95km/h 130kmdh
12 1 [ mw 2l 1t0 1 | Bus,CARHGV LGV 2 | 40500 | 110km/h 1 | 10km/k 95km/h 130km/h
i3 ] MW2E 100 1 | BusCARHGVIGY 2 1 39580 | 100kmth 1 ] 140km/h | 95kmfh 130kmfh
14 1 | MW 3 90 1 | Bus,CARHGYVAGY 2 | 3100 | 90k 1 | 140kmh | 95kmfh 130kmfh
15 11 MW 2I_80 1 | Bus,CARHGYEGY 2 | 36700 | &Dkm/h 1 § i40kmfh 95kmfh 130km/h
i85 1§ M 2D 1 § Bus,CARHGVEGY 2 | 33808 | Ekmh 1 | 0kmth | SSkmfh 13Dkmfh
17 1| MW 3l 130 1 | Bus,CARHGV LGV 3 | BIR0O | 130kmfh 1} #40km/h | ogkm/h 130kt
18 1] Mw 3t 120 1 [ Bus,CARHGY,IGY 3 | 61800 | 120kmsh 1 ] 140kmfh | 95kmih 130kmfh
19 LT 1 | Bus,CARHGV,LGY 3 | 61000 | 110km/h L | i40km/h | 9Skmjh 130%mfn
20 2§ w310 2 | Bus,CARHGY,LGY 3 | 60000 | 180km/h 1 | 240kmyl | 95kmin 13msh
21 2 | MW 36D 2 | Bus,CARHGVAGY 3 | S0B0D | 60km/n 1 | 148kmfh | 95kmth 130km/h
22 2 2 [ ¢ | Okmfir I [ pkevih Ckmyh Okmfh

23 2 | Remp_il io0 2 | Bus,CAR HGV,LGY 2 | 24000 [ 108kmifh 2 | 100kmfh | EOkmih 90km/h
24 2 | Ramp 2l 90 2 | Bus,CARHGVLGY 2 | 24000 { S0%m/h 2 | 90kmfh | 70km/in S0kmsh
5 2 | Remp 2i 80 ¥ | Bus,CARHGVAGY 2 | 24000 | 2okmsh 2] sokmft | 70km/h 0kmih
25 2 | Ramp 21 70 2 | Bus,CARHGY,EGY i1 2000 | 0kmih 2 BUkmih 0km/fh T0kmfh
27 2 | Ramp 2t 60 2 i Bus,CARHGVIGY 2 | 22000 | &0kmfh 2t BOkmfh BOkmyfi £0km/h
28 2 | Famp A 50 2 | Bus,CARMGVLGY 2 | 20000 | sokmfh 2 | 50kmfh S0kmyjh SDkm/k
29 2 | Ramp 2l 40 2 | Bus,CARHGV,IGY 2 | 20000 { 40km/h 2 | 4okmfh | 40km/h A0km/h
ER) 3 | Ramp 2} 35 3 | Bus,CAR HGV,LGV 2§ 20000 | 3¢km/h 2 | 3okmfh | 30kmfn 30km/h
31 3 | Remp 3] 50 3 | Bus,CARHGVAGY 1 | 13000 | 96km/h 2 | Sbkmfh ] 70okm/h BOkmfh
32 3 | Ramp_1l &0 3 | Bus,CARHGY LGV 1 | 12000 | 8bkmjh 2| 8Dkm/n | Fokeo/h 20km/h
33 3 | Ramp 1k 70 2 ] Bus,CARHGVAGY 1| 12000 | F6km/h 2 | B0kmfh 70kmfh 70km{h
24 3 | Ramp_i) 50 3 | Bus,CARHGYEGY 1] 100e | 6dkmfh 2 | Ghkm/h EQkmfh &0km/h
25 3 | Ramp 1 50 3 | Bus CARHGV.LGY 1 | 11000 ] sokmfh 2 | stckmtw | S50km/h SDkm/fh
36 3 | Ramp t 40 3 | BusCARHGV,LEV 14 10000 | 46kmih 2§ A0kmM | 4dkmih 40km/h
37 3 | kamp_ il 30 3 | BusCARHGVIGY 1 | 1eoos ! z0km/h 2 ] 3kmm | 20kmih km/h
28 2 3 0 0 | Okmfh 11 Ohmfh hm/h tkm/h

38 3 3 1] 0 | Oknfh 11 Okmfh Okm/h Dkmih

40 4 | NR 3l B0 4 | Bus,CARRGV,LGV 3 | 39100 | &dkm/h 3 | 8Okm/h T0km/fh BOkm{h
41 4 | NR 21 70 & | BusCARHGY,LGY 3 | 36400 | 20kmfn 3 | 7okmfy | 70kmtk Fkmfh
42 4§ NR_2I 110 4 | Bus,CARHGV.LGY 2 | 26200 | 310km/h 3 | 1x0km/h { 85km/h 1005m/ky
43 A | NR 2100 4 | Bus,CARMGV1GY 2 | 26200 | 100kmih 3 ] unkmsh | BSkmfh 100kmih
44 4 | MR 21 50 4 | Bus,CARHGV,EGY 2 | 35300 | 90km/fh 3 | W00kmfh | 80kmfh 180km/h
45 & ] NR_2t 80 1 | BusCARHGVLGY 2 | 24300 | sokmfh 3 | 9gkefh 0km/h 0km/h
46 4 [ Ne 2l 70 4 | Bus,CARMHGY,LGY 2 1 24200 1 J0kmfh 37 80km/h Fknfh a0km/h
47 4 | MR | 60 4 | Bus,CARHGVLGY 2 | 23500 | BOkmfh 3 | _70kméh | sokm/h 70%m/in
48 4 | NR 2 50 4 | Bus,CARHGY.LGY 2 | 20960 | S0kmih 2 ] &0kmfh | SDkmyh Bikm/h
48 4| ¥R M4 4 | Bus,CARHGV.LGY 2 | 1BBOO | 40km/h 3 I Shkmfn 40kmfh 50km/i
50 5 | MR ZI 30 S | Bus,CARHGYLGY 2 | 17000 | 30km/ 3 [ 40km/fh 3I0kmifh 40km/h
51 5 5 - [ ¢ | Dkmth 1 | Okmfh Skmsh okmfh

52 5 | NR_1L115 5 | BugCARHGY.LGY 1§ 14000 | 2i0kmsh 3 4 Maokmfk | 8Skm/fh 1B0km/h
53 5 | NR 1100 5 | Bus CARHGY LGY 1 | 14000 { 108kmih 2 | didkm/n | Bskmih 100/
54 5 1 MR 3 =D 5 Bus CAB HGV LGY 1 j 13500 | 90km/h 3§ 100km/h | 80kmjh 100%m/h
55 5 | ME_1f &b 5 | Bus.CARHGV,LGY 1 ] 13000 [ BOkm/h k] abkmfh Fokm/h 98kt
56 5 | NR_11 70 5 | BUS,CARHGY.LGY 1| 13000 | 20km/h 3 | B0kmmM Ftkmfh 80kmsh
57 5 | MR_1i &6 5 i Bus,CARHGY.LGY 1 | 12500 | 60km/h 3 | F0kmsh 60km/h 0kméh
S8 S | NR I 50 5 | Bus,CAR HGV LGY 11 12000 | Bbkm/h 3 | 60kmfk | S0km/n B0kt
] 5 | HR_U 40 & | Bus,CARHGY,LGV 3 ] 11009 | 40kmih 3 | s0kmfh | 4Dkmfh Sokmfh
[ 6 1 NR_130 5 | Bus,CAR HGY, GV 1 [ 11000 | 30kmy¢h 3 | dokmfh | 30kmfh Aakmfh
(3] ] & 1] 0 | Dkxmfh 11 Tkmih ki Okm/h

62 6 | CR 2| 80 § | Bus,CARHGY,LGY 2 | ZR000 | 80km/h 3 | 8tkm/m | sokm/fn 50%km/h
63 E | CR 1L BD 6 | Bus,cARHGYIGY | 14000 | 80k 3| 80km/n 4Bkmyh 80km/h
&4 6 { CR_3.70 G § Bus,CARHGY,LGY i | 33500 | 70km/th 3 Fkmfh 20kmfh 70kmyth
85 6 | {(R_1_60 & | Bus CARHGVLGY 1| 12500 | ébkm/h 3 | sokmfh 60kmfh Bkm/h
&6 6 1 cR 150 & | Bus,CAR HGVLGV 1 | Jeoon | S0kmfh 3 | SOkmfh Stkmth 50kmfh
67 [ [3 0 0 | okmfh i Gkmin emyfk Okmgh

1] & 13 0 0 | 0kmfh 11 {kmfh Okmfh Okm/h

12 & & 0 D | Okmih 11 Okmifh km/h Okmfh
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SLINKTYPE:NG | GTYPE MNAME RAWE TSYSSET Lanes | Cap VO YDFNO | VCar W HGWY VLGV
20 7 | b1 2t 50 7 | Bus,CARMHGY,LGY 2 | 12008 | Sokm/b 4 | Sokm/n | SOkmfh sokm/h
| 71 7 | pi_ioo 7 | Bus,CARHGVAGY 1§ 10600 | 9okm/h % § obkm/h | sokmfh upkmi/h
12 7 { B .80 7 | Bus,CARHGV,LGY 1 1 w0800 | 8Okm/h Z | &bkmfn | BOKm/R 80km/h
73 ] DL 7 | BusCARHGVIGY t | socp | 7okmih 4 | ?0%mfh | 70kenfn tokm/h
74 7} DD 7 [ Bus,CARHGV GV s { =000 | E60km/h a | 60kmfh_{ 6Skmfh elkmn/h
15 7} DLUSO 7 | Bus.CARHEVAGY 11 6008 | Sokmih 4 | sokmfh_ SDkm/h Sokm/h
76 7 | D 40 7 | Bus,CARHGVLGY 1} cotd | ADkmfh 4 | 4gkm/h_; ACkm/h Apkm{h
77 7 | p3oage 7 1 BusCARMGVLGY 1 [ 6000 b 3okmfh a | a0kmfn | 30km/h Jokm/h
78 7 | be # 30 7 | BusCARMHGYLGY 1 | so0o | 30kmih 4 | sokmfn | 30km/fh apkm/h
79 7 7 [ 0 | Dkm/h 11§ okm/fh Dkmfb okmfh
80 g | STR_Bi 40 8 [ BosCARHGV LGV g | 56000 § 40km/h s | apkmfh | 4Ckmfh §0kmfh
81 % | STR 71 40 8 | BusCARHGV,LGY 7 | 42600 | 40xmfh s | 40km/h | 40kmfn 40km/h
82 a { SER_fl_a¢ 5 | BusCARHGYIGY & [ 33000 | 40km/h 5 | 40kmfb | 40kmfh A0ken/h
B3 g | TR 54D & | Bus,CARHGV.IGY 5 | 35000 | 40km/h 5 | ADkmfh | A0kmih 40km/h
&4 B | 5TH_41_40 B § BusCARHOV.LGY 4 | 32000 | 40km/h 5 | 40km/h a0kmfh 40%mfh
[ B | STR_3 40 B | Bus,CARHGVLGY 3 | 24000 [ 4Gkm/h L | Abkm/h | 4Dkm/h a0km/h
a6 B | STR 2T 4D 8 | Bus,CARHGVLGY 2 | 16000 | 4ckmfh T | 40kmfh | 40km/b 40%km/h
87 g | STR_11 40 g | eus,CARHGY,LGY 1 8000 | 40xmfh 5 | 40km/n | 4ckm/h 40kmih
8B & & [i] ¢ | tkmfb 11 | Clandh okm/h okmfh
2 [ [] [} o | bkev/h 11 b Okmfh Dkm/h Okm/h
a0 g b e 2l o | BusCARHGY.L1GY 3 | oo | 8Dkm/ 4 | gbemin B0krnfh 80km/h
Exl g ] ext 218 g | Buss,CARHBY,LGY 2 | 22000 | S0km/h 4 | sokmfh | S0kmfh Wkmfh
(3 9 [ 0 ¢ | Dlmfh 11 | Okmjh Chem/h okenfh
o3 2 2 o o | Dkmfh 11 | Okmih Okmfh okm/h
44 [] 9 0 g | okm/h 11 | okm/k okmih Cim/b
95 ] E [ o} 0km/h 11 | Okem/h tkmfh gkmfh
95 ] ] 0 0 | tkmfh 11 | Ddkmfh Okmfh okmfh
a7 Ed 9 1] o | okm/h 11 Gkmfn Okmih Okin/h
o 9 9 [ 0 | 0km/h 11 | okmfh gkmih [
99 9 | ferry 10 | Bus CARHGVIGY 1 b aooo | 7kmvh 12 | 7kmfh Thm/h Fkmih

Capacitatile de circulatie au fost calculate conform nor

https:;'/www.fhwa.dut.gmrfpolicxrinformat‘ron

melor HCM 2010 (tab, 1.6.) si a articolului publicat fa

Joubs/pl18003/chap02.cfm.
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3.2.1  Modelul de generare

Conform capitoluiui 7.2 din »Raport asupra Elabordrit Modelului de Transport” aferent dezvoltarii MNT,
matricele O-D au fost construite din trej componente;

o Matricele observate CESTRIN la nivelul anului 2010 (214 posturi)

© Matricele obsarvate AECOM Ia nivelul anulul 2012 (posturi amplasate pe penetratille celor mai marl 10 orase)
o Matricele sintetice - determinate pe baza datelor colectate de catre AECOM in 2012

Matricele calibrate ale cererii de transpert aferent MNT 2011 sunt structurate pe;

O Deplasari ale pasagerilor, clasificate pe momente ale zilei (AM peak, PM peak, inter-peak si off-peak), pe
scopuri ale deplasirilor atét pentru originea cat i pentru deplasarea unei cii3torii precum si in functie de
masura Tn care un autoturism este disponibil pentru efectuarez unej deplaséri)

0 Deplasdri ale mirfurile, clasificate pe tipul mérfurilor transportate {containerizate say necontainerizate),
precum si pe categorli de mérfurj

Cererea de transport MNT 2011 a fost transformata in matrice de vehicule pe baza:

O Ratelor medii de ocupare a autoturismelor si autobuzeior considerate in cadrul MPGT
¢ Rezultatelor Recensdméntului National de Circulatie CESTRIN 2015,

Datele colectate in anul 2012 in cadrul anchetelor 0D si a numaratoriior pasagerilor autobuzelor si autocarelor
desfisurate de AECOM au ardtat un grad mediu de ocupare a autoturismelor fntre 1,6 5i 1,9 pasagerifvehicul
(inclusiv soferul}, functie de scopul célitoriei, in timp ce pentru autohuze numéryl mediu de pasager| a fost de
18,8, cu variatii importante de-a fungul celor 10 cordoane.

Tabeid 3-6. Grad mediu de ocupare a vehlculelor de pasageri (2012)

L) LI E [} 21 []
[J ] D
4l 4

Afacerj 1.587

Autoturism Naveta 1655
Altul {personal) 1.891
Altul {vacants) 1.821
Braila 12,563
Brasoy 16.934
Bucuresti 14.890
Ciuj 16.496

Autobuze/ | Constanta 18.119

Autocare | Craiova 14161
fast 14.842 ]
Oradea 19.126
! sibiu 19.452
| Timisoara 21,361

sursa: AECOM, anchete OD st numdrdtor] pasageri autebuze si autocare

Matricele O-D din MNT au fost obtinute din combinarea anchetelor O-D Cestrin 2010, anchetele O-D 2012
{scalate la 2011} st cererea sintetica determinata in cadrul MINT,
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Figura urmatoare sumarizeaza procesul prin care au fost obtinute matricele din anul de baza 2011, plecand de
la datele primare colectate {interviuri si numdriteri clasificate ale vehiculelor}.

l
)

2012 AECOM Intersiew ~ | 2n1h‘éésn§ik-'-_‘")
- pata .ol |7 InendewDala

[ Synthetic Data

Figurd 3-11. Pasil urmati pentru determinarea matricelor din anul de baza - 2011
sursa: Model Development Report - GTMP, cap. 7.2. - AE com

3.2.2 Distributia calatoriilor

Modelut de transport preia matricele la nivelul anului 2011 pentru transport rutier privat {Cars, LGV, HGV),
etaborate in cadrul GTMP, si le actualizeaza la nivelul noulisi an de baza — 2017. Astfel, pentru modelul actual,
componenta de distributie a calatoriilor se considera implicita si determinata apriori analizelor curente.

3,2.3 Alegerea modala

Modelu! de Transport este unul uni-modai, incluzind doar afectarea modului de transport rutier privat {pasageri
si mirfurl). Toate categoriile cererii {autoturlsme, LGV, HGV) au fost clasificate ca sl deplasri private. Avénd in
vedere specificul Proiectului — pod rutier, nu se asteapta deturnarea calatoriilor de pe alte moduri de transport

{ex. feroviar).
MOy
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3.3.1 Metoda de afectare

Metoda de afectare a cii3torfilor foloseste algoritmul de tip Equilibrium assighment LUCE, pentru care a fost
impusz o lmitd (GAP} egala cu 10, in conditiile in care literatura de specialitate {WebTag UK} recomandi
folosirea unui prag minim de 10,

Algoritmul de afectare 2 fost ales dupa ce au fost testate initial mai multe metode de afectare precum: afectarea
incrementals, Equilibrium - Lohse, Equilibrium Assighment, Eguilibrium assignment Bi-conjugate Frank-Wolfe,
afectarea cu algoritmul Eq. LUCE dovedindu-se a fi nu doar cea mai rapidd dar si cea care produce rezuitatele
cele maf stabile intre afectdri, prezentdnd cele mai micj variatil pe reteava situatd in afara arlef de influentd a
unui profect ales aleatoriv (testarea s-a efectuat pe cazusile testate “cu protect” si “fara prolect”, prin
examinarea, in special, a planselor de tip “difference plot / diferents”).

Procedura de afectare pe itineraril, distribuie / aloca cererea de transport, reprezentata de matricea calatoriilor,
pe oferta de transport (reprezentata de reteaua rutiera). Alegerea rutelor sau a itinerariilor se face pe haza
algoritmului “Equilibrium — LUCE”, la baza carula sta functia de impedanta, Impedanta, in acest caz, se poate
defini ca o functie de rezistenta Ia depiasare / inaintare si poate tine cont de o serie larga de parametri (starea
tehnica a drumului, taxe, viteza de circulatie, ete),

Pentru modelul curent, functia de impedanta a fost considerata a fi o functie a Costului Generzalizat, definita
astfel:

impedanta = a VOT * teur + B Tolf + VOC * y distanta, [EUR],

Unde

o Teoll reprezinta tariful de utilizare a infrastructurii say a ferryboat-ului [euro / vehicul]

©  VOT reprezinta Valoarea Timpului feuro / ora]

¢ VOC reprezinta Cheltuielile de Operare Vehicul [euro / km: In cazul de fata, s-a considerat o forma
simplificata a VOC = f {stare tehnica drum).

Valorile pentru categoriile LGY, HGV au fost obtinute prin Interpolere sau prin aplicarea ponderilor acestor
categorii de vehicule la date primare. Conform analizei datelor CESTRIN, camioanele grele (HGV) se compun din
24% autecamioane cu 2 osi, 11% autocamioane cu 3, 4 osij si 3% camioane articulate,

Tabel 3-7. Compozitia traficulul pe drumurile din Romania

Tren rutier _
6.76%

« Cars LGV « H&V = Bus CAT{2 08y MT{3-40sll) « HT (25 osil} « Tren rutier

Compozitie traflc general Compozitie trafic vehlcule grele
Sursa: Prelucrare pe baze doitelor CESTRI '
a Ci i J
GO A N

OR
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3.3.2 Rezultatele statisticii GEH, ** pentru cererea initiald (matricele MPGT) la nivelul
anulul 2011 {volume trafic)

Relatia dintre volumele afectate pe retea din matricea necorectata (Tnainte de precesul de corectie a matricelot)
aratd valori mici ale GEH pentru segmentele Cars {21%) si HGV (29%) sk usor mai ridicate pentru segmentul LGY
(40%). Coeficientul de determinare {R?} arat3 o legdtura bund intre valorile observate vs modelate Tn ceea ce

priveste Cars {0.63), HGV (0.51) 5iLGV (0.48).

Tabel 3-8. Statistica GEH a matricelor necorectate {initiale) - posturile folosite la calibrare (402)

ane 402 402 numorgtori
Cars LGV HGY  segment tererg
83 160 118 subS
213 #0% 29%
2000
16000 CARS Gv
| ¢ ¢
<
14050 . L 3 izp0 L]
100
12000
R =0.6312.. 1800
10500 1300 R=0s1L.
A * £
3 4 ‘__.-‘ rs x
BRI 1034 I(_.
t g o
§ L3 ¢ 13 .
€ o, & 00
s e st ¢ t
[ £y LNy i
M e S8 1§ £00 *
4000 f “é@é"’ €t
& S8 *&t(.‘ 400
(3 Y o L33
o« Shmitr sel *o
LS I « 200 c
Sy, ¢ e t
0@”" g‘ € ﬁf .
o 000 4000 G0N BGOO  400D0 12000 14000 16000 o Q0 GO0 &00 MO0 10 1490 e B00 2000
0%
5 HGY
030
6000
S0
400
3000
R*x0.4853.
e
1 [ t

£kl 4004 5000 6000 FOUO B0

Figurs 3-12. Grafice pentru valorile observate {axa OX) si valorile afectate (axa OY) = posturile folosite la

calibrare

-

Avand in vedere ¢4 valorile afectate reprezintd matricea anului de bazi, 2011, dezvoltatd In cadrul MPGI, iar
valorile observate reflacti situatia la nivelut anului 2017, se considerd ci variatiile / diferentele sunt acceptabile

si se poate demara procesul de corectie a acestor matrice.
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Tabel 3-9, Statistica GEH a matricelor necorectate (Initiale) - posturile folosite Ia validare {146)

146 145 136 nemarotor
Cars Lav HGV  segment cererd
46 ae 85 subs
32% 61% S58%
5000 . CARS : 2000 L6V
Rl oT515 - t
B0 ¢ 1800 . x
Yoop < ¢ teto
1500
G000 \
o 1100 ® :o'fl?" -
£ 1000 g Booo i
4600 €o ¢ ¢ - Lt
-t 80
2000 [ L L LN A TS ¢
{ : 6 t b t: [Eili_‘(t‘ ' *
2000 F'if_‘i;_ . - ETUNY <
£ g b t L!‘{E-gﬁ?ijr‘ 7
et ¢ oty 3 S t
. ﬁ a {{—,:’: o ke o«
O 100D 2000 3000 4000 SDoD GO e scon 9000 ibmon O W0 400 GG EDD 1000 1200 400 1600 1800 2000
ool HGY
000
5000
5000
4000
3000
R =D.4853 -
2000 E g_ E e
fet e
ebhe (B e feen t
T PRl A ¢
1000 l_ﬂ,,sgiﬁ?r‘:cﬁ[,i ‘. < <
o
MO0 4000 5000 000 7000 seop

Figurd 3-13. Grafice pentru valorile observate {axa OX) si valorile afectate {axa OY) - pastwrile folosite la

validare

Analiza comparativé a posturilor independente, ce vor fi folosite In procesul de validare a modelviuj, furnizeazs
rezultate satisficitoare, '

Verificarea diferentelor dintre valotile modelate si valorile afectate

Consultantul a verificat posturile n care statistica GEH aratd valori foarte ridicate, astfel s-a ajuns la identificarea

urmatoarefor explicatii / cauze;

o Variatia pozitivi a traficului in pericada 2011-2017 si
0 Punereain exploatarea a unor sectoare noi de drumuri / autostrazi care au descireat traficul de pe reteaua
existenta la niveluf anului 2011 (ex, sectorul DNG cuprins intre Timisoara si Lugoj descircat de autostrada Al
Timisoara — Luggj}
%i\é
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Actualizarea cererii are ca scop aducerea unof matrice O-D, dezvoltate anterior, la nivelul prezent prin
comparatia cu datele de trafic cele mal recente. Pentru actualizarea matricei s-a folosit procedura TFlowFuzzy.

Astfel, calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustata pana 1a satisfacerea conditlilor de
replicare cu acuratete cat mai ridicata a anuiui de baza.

Estimarea matricelor {EM) reprezinta procesul prin care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc {strada,
sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel incat sa corespunda unor vaiori observate {numaratori clasificate de

circulatie).

software-u! pentru planificare in transporturt utilizat, VISUM, oferi diverse metodologii de corectie a matricelor
pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor corecteazd relatille |-] (adicd
deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “iI’ sl cea de destinatie “*} in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate in diferite locatll, in sectiune de drum indics diferente minime fay® de valorile de trafic bazate pe
matricele O-D afectate printr-un model de trafic rejelei de drumurl. Principalele dezavantaje ale scestor
proceduri clasice de corectare este acela ¢4 exista mai mult de o singura solutie posibila care se potriveste
valorilor insegistrate si aceste valori nregistrate sunt conslderate ca “valori fixe” fard nici un dubiu, Procedurile
moderne compenseazs aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilititiin cadrul valorilorinregistrate.
Se pune in aplicare asa numita teorle Fuzzy set, Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
nregistrate, Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice otigine-destinatie. S-a dovedit ca
aceasta metoda furnizeaz3 rezultate calitativ mal bune decat metodele clasice. in cadrul programulut utilizat
aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

i
Graful-retea Invest g?ﬁi de
= trafic
) Afectarea 'M— T ”M
— trafleului ey _ .
Matrice OD ] | TFlowFuzzy

it e e i AT

Tn vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

o compararea valorifor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelutul de trafic. Se va folosi
parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor i podurilor” (DMRB, Volurmul
12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum §i de “Ghidul statului Wisconsin (SUA} pentru modelele de
macro/microsimulare”, GEH prezinta avantaiul includeril atat erorilor relative cat sl a celor absolute.

M-Cy

GEH = |-——
M+0)/2

Unde M - reprezint3 valorile din modeiul de trafic, iar € - valorile masurate.
5e considera ci pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se valideaza.

Statistica GEH reprezinta o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre fiuxurile
observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxui cbservat,

In cele ce urmeaza vor fi prezentate:

o pozitiile posturilor care au fost luate in calcul pentru corectla matricelor si validare
S
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o dispunerea screenlines la nivelul retelel interne care coincid in totalitate cu screenlines stabifite 1
dezvaltarea modelului aferent MPGT, In plus fata de modelul MPGT au fost adaugate screenlines 13 nivel de
granita cu Rep. Moldova, Ucraina, Ungaria, Serbia sl Bulgaria, tn urma primirii datelor de trafic inregistrate
in punctele de trecere a frontierei.

o Verificarea pe baza distributie claselor de distante

Validarea calibrarii pe baza dateior obtinute din Inregistrarite timpilor de pareurs sau din determinarea
acestora prin folosirea serviciului Google iaps,

flegand
Pastiel folasits la eatorare
1Scmeninag

e ————
L] L2] L1 0o in

Figurd 3-14. Posturile de recensamant (402) si screenlines folosite In cadrul procesului de corectie a
matricelor
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|Legend
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Figurd 3-15, Postu%&g

&

Ge\}:egensamant {146) folosite in cadrul procesutui de valldare

W

%»&O %@,\v /

~OV N
iJ@@ﬁ?

51




