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Parcari

Sistemul de parcare din orasul Beclean este alcituit din locuri de parcare libere, fard taxa,

Tn arasul Beclean existd o parcare supraetajaté in zona Proropapiatului Ortodox cu o capacitate de 69 locuri de
parcare. Proximitatea parcarii fatd de centrul orasului asigurd un necesar al locurilor de parcare atat pentru
riverani sau a cetitenilor ce se deplaseazd citre institutiile publice prezente cit si pentru turisti.

Pentru eficientizarea sistemului de management al locurilor de parcare se recomanda introducerea unei politic]
de parcare sl reamenajarea |ocurilor de parcare din zana Centrala, De asemenea, pentru parcirile din cartierele
de locuire colectivd, se recomandi regdndirea parcajelor in asa fel incat, acolo unde este cazul, 54 nu se
stanjeneascd circulatia tuturor participantilor la trafic{autoturisme, autobuze TP, hiciclisti, pietoni). Din acest
punct de vedere, se recomandd parcajul doar pe o singuré parte siinterzicerea parcajelor in zonele intersectiilor,

Transportul de marfa

Orasul Beclean este situat la intersectia a doud drumuri nationale Importante in refeaua de dramuri (DN17,
DN17D), Acesta este afectal semnificativ de circulatia nationald si internationald a traficului de tranzit {atdt
traficul usor cat si cel greu). Deoarece nu existd o varianta ocolitoare a orasului, traficul greu se desfésoara in
interiorul acestuia, pe arterele principale situate inclusiv in zona centrald a arasulul,

Au fost identificate urmétaarele probleme si disfunctionalitati cu privire la desfasurarea circulatiei de vehicule
grele in orasul Beclean:

I Conflicte intre fluxurile de marfuri, si deplasirile cu autoturismul: existd zone ale retelel unde toate
aceste catesoril ale cererii se suprapun peste o trama stradald insuficientd din punctul de vedere al asigurarii
gabaritelor 5i capacititilor de circulatie necesare {de exemplu - str. 1 Decembrie 1918 si M. Kogalniceanu),

I Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implicd pietonii si bicicligtii, datorita interferentei
acestor categorii ale mobilititii cu fluxurile de trafic de traversare, Din punct de vedere statistic, oxistd o
incidenta crescutd a accidentelor fatale cu biciclist], provocate datoritd unghiurilor moarte ale camioanelor.

I Afectarea factarilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu efect de sera, datorate
traficului greu care tranziteazd zona periurbania.

Problemele legate de traficul tranzitoriu 5i de marfa vor fi ameliorate in urma realizarii centurii Beclean. Traseul
variantei are o lungime de 1,195 km, este In totalitate now, se desprinde din drumul national DN17D la km 44677,
traverseaza raul Somes si se racordeazd la drumul national DN17/E58 la km 274505, Pentru traversarea raului
somesul Mare, intre kilometrul 0+333 45 5i 0+817,05, se va realiza un pod pe grinzi cu 14 deschideri cu o lungime
de 583,60 m. La desprinderea din DN170 si la racordarea variantei cu DN 17/E58 s-au prevazul sensuri giratarii,
care asiguri legituri in toate directiile si bune conditii pentru asigurarea circulatiel.

Pag. 15



/4 FIP CONSULTING
{52 4 LINKING OFFORTUNITIES

Figurs 2-10 Transport de marfa pe DN17, in orasul Beclean

Mijloace alternative de mobhilitate

Mersul pe jos este prima formi de deplasare, ce std |a baza mobilitatii urbane. Aceasta metodd de deplasare
este sustenahild prin: lipsa de costuri, nu polueazd si are beneficii signifiante asupra sanatafii umane.

Tn momentul de fata, infrastructura dedicatd deplasérilor pietonale din Orasul Beclean este reprezentatd de zona
Digului Somesul Mare, strada Garii {regim shared space), parcuri, scuaruri si trotuare.

La nivelul orasului Beclean, conform rdspunsurilor inregistrate in timpul desfagurarii interviurilor privind
mobilitatea populatiei, 34,54%, dintre respondenti au declarat ¢d se deplaseazd in principal pe jos.

Din prelucrarea datelor provenite din sondajul privind mobilitatea populatiei, cota modald a deplasarilor cu
bicicleta oste de 10,73%.

Orasul Beclean detine un sistem de bikegsharing cu o floté de 100 hiciclete, dintre care 15 clectric; stqic,’i'rle de
bike sharing urménd s fic amplasate in zoncle de interes. '

1n ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii pentru un transport durabil (infrastructura velo] la nivelul arasului
Beclean, se var urmari cu precadere urmatoarele principii:

Infrastructura velo propusé va urmari realizarea conexiunii cu infrastructura velo deja existenta

Infrastructura velo va fi partajatd de celelalte fluxuri de transport: auto 5i pietonale

Infrastructura velo propusd va urmari sa realizeze conexiunile dintre cartiere si zona centrala

Prin infrastructura velo se va urmari conectarea, in timp, a tuturor institutiilor de invatamant (pentru

stimularea tinerilor citre utilizarea acestui mod durabil de transport), a spatiilor verzi din oray, a

abiectivalor turistice si a institutiilor de interes public,

| Infrastructura velo urband se va conecta cu infrastructura velo pentru traseele cicloturistice, oferind
posibilitatea turistilor si localnicilor pentru transportul velo in siguranta la nivelul retelei stradale, dar in
acelasi timp si accesul catre infrastructura velo pentru agrement

| Infrastructura velo va urmari cele mal scurte si directe trasee citre punctele de interes; acest lucru se va
realiza prin reconfigurarea tramei stradale, a parcarilor sau a spatiilor pietonale existente

| Infrastructura velo va fi gandita i implementata pentru asigurarea interoperabilitatii cu sistemul de

transport public local si cu sisternul de parcari.

[ -1
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I Infrastructura valo va fi dotata cu spatii de parcare biciclete gi rasteluri, precum gi cu centre deinchiriere a
acestora; sisternul de inchiriere a bicicletelor, precum i intreaga refea de piste velo vor face parte din
sistermul informatic integrat pentru transportul public, componente ale conceptului [ Beclean Smart City.

Figurd 2-11 Reteaua velo a orasului Beclean

Puncte de interes
£ (MER

in cadrul zonel de lnﬁuenta a proiectului, pnnmpalﬂe puncte de interes sunt localizate in vecindtatea arterelor
de interes local si, foarte rar, pe drumuri judetene. Aceste puncte de interes majore sunt scoli, licee, hoteluri,

locuri de muncd etc. Un all punct de mare interes fiind Baile Figa.
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2.2 Siguranta circulatiei

Pentru evaluarea gradului de sigurantd a circulatiei urbane din orasul Beclean au fost analizate datele puse la
dispozitie de Inspectoratul Judetean de Polifie.

Analizand graficul urmitor cu privire la dinamica accidentelor se poate observa cii desi pare a fi o fluctualie,
acest numar de accidente este pe un trend crescitor, Camparand cu anii anteriori, numarul de decese a scazut
dar numdarul total de victime a crescut. Majoritatea accidentelor au loc pe DN17.

Tabel 2-1 Statistica numérulul de accidente pentru zona de analiza

MNr. Decese

Mr. Raniti grav 2

Mr. Raniti usor 11_
| Nr. Victime | 18

Nr. Accidente | 12

De mentlonat faptul ¢ numdrul de accidente soldate doar cu pagube materiale (fard victime) sunt de circa 3 ori
mai numeroase decit numarul accidentelor grave.

45 eV
40
| L)
35 |
30 A0
]
25 = -~
.-'""'/h‘r‘f‘"-.“ = i h‘i‘\\u ; 30
a0 , a:,__‘_u_,.-*"i . |
i ‘,_,-'—T»n_. ___‘___ ‘ | | i | I 0
| {
10 i : ' i
| ; 10
5 ! l | il |
a .m = - 1) i - g
AUt IS 2016 2017 2018 Aty 20207
mmmm Mr. Docose e N, Raniti grav o Mr. Raniti uso Mr. Victiing = Nr. Arcidente

Pap. 18



(% FIP CONSULTING

¥ LINKING OPFORTUNITIES

Legenda
fo Amcidentel W8T

4

[ | | | Kisomesri
o o5 1 2

Figurd 2-12 Lacalizarea accidentelor pe refeaua stradald a orasului Beclean

Cauzele principale ale producerii accidentelor este neacordare prioritate vehicule (+neasigurarca schimbarii
directiei de mers) (25,86%) si traversarea neregulamentard a pietonilor (+pietoni pe carosahil) (20,11%), urmate

de nerespectarea distantei dintre vehicule (18,96},

Conform figurii de mai sus, zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt reprezentate de

traseele de traversare ale arasului (DN17).

Zona centrald este cea mai aglomeratd zond, atat de autovehicule ¢t side pietoni, conflictele dintre aceste doud
categoril de mobilitate fiind foarte dese. Lipsa de limitatoarelor de vitez3 {treceri de pietani inaltate), in special
in dreptul trecerilor de pietoni, oferd conducatorilor de autoturisme posibilitatea de a circula cu viteze ridicate,
arest lucru crescand riscul producerii accidentelor. Marcajele ruticre trebuie reinnoite anual sau ori de cite ori

se constatd cf acestea nu paot fi observate la timp de conducdtorii auto.

Cu aceleasi prableme se canfruntd si celelalte zone cu complexitate ridicata, numaru| mare de autoturisme 3i
pietoni prezente in zonele respective cresc foarte mult frecventa cu care se intampld accidente care implicd

pictoni.
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Figurd 2-13 Cauza principald a accidentelor pe reteaua stradald a oragului Beclean

Pentru a analiza mai hine cauzele si modurile de

praducere a accidentelor este necesar si analizdm

factorii declansatori al accidentelor:
- Omul:
‘4. Sofer (aproape 61% din accidente),
b, Pasager (4% din accidente};
Pieton {19% din accidente) ;
vehiculul (0.57% din accidente); si

Mediul / Starea drumului {16% din accidente).

C.
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3.1 Capabilitatile pachetuluiisoftware VISUM

Pachetul software utilizat va fi VISUM versiunea 2021, produs de firma PTV Germania. VISUM este un pachet
software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de transporturi. VISUM cantine o
interfatd GIS utild in modelarea spatiald a infrastructurilor transport si zonificarea teritariului in raport cu
principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de microsimulare a traficului
permite realizarea de modele de transport integrat,

pachetul software VISUM utilizat in maodelare respectd standardele propuse prin Ghidul JASPERS privind
elaborarca modelelor de transport, Jaspers - The Use of Transport Models in Transport Planning and Project
Appraisal, 2014, www. jaspersnetworkorg

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date legate de
cererea de transport. Baza de date generatii de oferta de transport este asociatd unui model de formalizare a
retelel de transport, Aceasta poate contine unul din urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realivatd
intr-un mad interactiv (a se vedea figura urméatoare):

o noduri: de obicel reprezenténi ale intersectiilor stradale;
o legaturi {arce): cu caracteristici precum vilezd, capacitate, etc.

o wiraje: caracterizeazd permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv puncte
si zone de capat pentru transportul public;

o zone: originea si destinatia cererii de transport;

a) noduri ale retelel b) zane ce genereazd, respactiv atrag cerere de
transport

Figurd 3-1 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Mai pot fi incluse i alte parti specifice retelelor de transpaort, cum ar fi; puncte de masurare a traficului, puncte

de interes (zone industriale, unitati educationale, spitale, etc.), date de contral pentru calibrarea modelelor de

alocare a traficului el ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate Tn determinarea impactului indus de aparifia unor modificér in

structura retelei existente de transport:

o diferite praceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei existente
sall proiectate;
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calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisd cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma de
matrice [matricea dificultitilor de deplasare) atdt pentru transportul public, €dt si pentru cel privat;

modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomet, cat sia emisiilor poluante pentru reteaua de
transport existentd sau proiectald;

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criteril cum ar fi:

o

a

il

O

diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doud sau mai multe versiuni ale acesteia;

evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor cii reprezentiri ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la acestea pentru
utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

]

Planificarea si analiza liniilor de transport public;
Proiectarea si analiza programului de lucru;
Apalize cost-beneficiu;

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistermul de transport,
legéturi, puncte de aprire, ete;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Aplicatii pentru transportul privat:

L8

o

(R o I

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura reteled;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport [autaturisme, vehicule marfd, autobuze, ete.);
Compararea matricelor 0-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;

Doterminarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

Generarea de sub-retele i raport cu matricea O-D partiald.

3.1,1 Acoperirea modelului din punct de vedere spatial
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Aria de cuprindere a modelului de transpart aferent studiului de circulatie este orasul Beclean,
Astfel, modelul este delimitat:

Lasud de DI1Y2 — Rusu de Jas, DI1T2A - Figa;

La nord-est de DN 170 — Chiuza/Nasaud,

La nord-vest de DN17 — Colddu/Dej;

La vest [1172F — Branistea/Doj;

La est DN17 — Sintereag/Bistrita.

Acesta cuprinde 32 de zone,

L B o~ b 5 (o =

3.1.2  Structura retelei de transport privat / public si interseciiile

0 retea de transporl este compusd din urmatoarele obiecte:
o Lone;
Arce lasociate drumurilor, strazilor, ete);
o Noduri (asociate de reguld intersectiilor de drumurd).
i cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazd capetele arcelor, Parametrii nodurilor sunt utllizati pentru

definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precunt: intersectii
semaforizate, giratil, ete.

Reteaua de bazd {fird proieciele de perspectivd) este introdusa in modelul de trafic sub forma a aproximativ
987 segmente (arce) de 21 tipuri diferite. Fiecare segment prezintd caracteristici specifice relevante pentru
maodelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numdrul de benzi, capacitatea
fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-intarziere. Capacitatea specificd a segmentului fine cont
de curbura arizontald, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HTM)
sau a STAS 10144/5-89 {,Calculul Capacitdtii de Circulatie a Strazilor”).

Reteaua rutierd / stradald a fost construitd pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStrectMaop, completatd apai cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul “Street
view" oferil de Google Maps in anumite zone ale retelei.

setul de informatii include atét date geografice, cdt si date necesare modelarii precum: tipurile de drum, limitele
de vitezd si restrictiile de circulatie,
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3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex i important, de wreme ce prin acestea se
fundamenteard analiza situatiei existente, identificarea sl definirea problemelor — ambele etape intermediare

obligatori.

Au fost identificate principalele date socin-economice existente, datele ce trebuie considerate in cadrul etapelor
de colectare, precum si indicatoril de rezultat, ce reprezintd datele de iesire ce stau la baza evaludrii traficului la
nivelul orasului Beclean.

Procesul de colectare a datelor a fost un proces mixt, bazat atdt pe colectare manuald a datelor, cat si pe
activititi de colectare automatizatd, Colectarea automatd a datelor a fost efectuats, de exemplu, pentru
recenzarea traficului pe arterele orasului, in timp ce activitdti de colectare manuald au presupus chestionare cu
papulatia.

Pentru crearea unei imagini de ansamblu asupra traficului, in figura urmatoare sunt prezentate punctele de

recenzare folosite.

>

Figurd 3-2 Localizarea recensamintelor de trafic
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Pentru realizarea recensdmintelor de trafic au fost utilizate aparate de
fnregistrare pe bazd de microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffict,
dispozitive care contarizeazd si clasificd in 4 categorii (biciclete, masini, furgonete
sivehicule sub 3.5t si vehicule peste 3,5t),

Aparatul poate fi setat i masoare viteza, directia, volumul separat pentru fiecare
band3 de circulatie, dar si volumul total de vehicule. Tn urma masurdtorilor datele
contorizate de aparat sunt introduse Tn programul software pus la dispozitie de
www.myTrafficData.com, de unde se poate exporta raportul.

in cadrul raportului se regdsesc informatii legate de valumul de trafic pe intervale

de timp definite, viteza minima, medie $i maxima, grafice pentru viteze, volumul
de trafic pe intervale de timp setate, dar si un tabel cu flecare tip de vehicul in parte defalcat pe intervalele de
timp.

Aparatul nu necesitd conectare la sursa de alimentare a orasului decarece acesta dispune de acumulator
propriu, Comunicarea datelor se realizeaza prin maodul GPRS, iar datele colectate sunt complet anonimizate,
nefiind posibild inregistrarea de imagini audio / video ale participantilor la trafic.

Tabel 3-1, Vehicule inregistrate defalcate pe 15 minute {mostra raport)
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Figurd 3-3 Grafic cu variatia volumelor de trafic in functie de vehiculele inregistrate [mostra raport)

3.2.1 Rezultatele recensimintelor automate de circulatie

T urma colectirii de date de pe toate arterele propuse, se pot observa variatia fluxurilor de trafic in functie de
ora. In graficul urmétor prezentam datele rezultate in urma contorizdrilor:
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Figurd 3-4 Variatia velumelor de trafic in funcfie de ord

Au fost inregistrare 57.012 autovehicule. Feak-ul a fost inregistrat n intervalul 16:00 - 17:00 unde au fost
inregistrate 5,346 autovehicule:
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4, Descrierea Modelului de Transport

At Modelulidetransport

Madelul realizal contine toate Drumurile Nationale, Drumurile Judetene, Drumutile Camunale si drumurile de

interes local.,

[T

Figura 4-1 Detaliere retea model de transport

Tahel 4-1 Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

i

Legenda
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Alera da Fhvted WLE

—— Carls fempla
._———I S— _"___'I:r H

0 | Blocat BIKE,FED i 0
1| in construclie - _ 0 0 0
25 | DW_1 b AR HGY LGV 1 1500 70
20 | DN 2 b CAR HGV LGV 2 2800 70
| 30 | Tronson primar_1_© BIKE .CAR HGV LGV.PED i 1200 50
31 | Tronson_primar 2 b BIKE ,CARHGWY LGV, PED 2 2600 a0
32 | Tronsen _prmar_3 b BIKE ,CAR HGV LGV.PED 3 3900 a0
40 | Tronson secendar 1 b | BIKE CARHGWY,LGV PED 1 1100 &l
50 | Tronson_terfiar 1 b BIKE ,CAR HGWV LGY,PED 1 800 40
60 | Neclasificata BIKE .CAR L.GV,PED i GO0 30
70 | Rezidentiala BIKE CAR LGV,FED 1 400 30
| 71 | Pietonaia BIKE PED 1 200 20
81 | Cale_ferata e A _ 0 o Y
82 | Dadicata_proizctelor BIKE.CAR HGY LGV .FED X W #

Procedura de afectare pe itineraril denumitd “Equilibrium-Lohse” a fost dervaltatd de Dieter Lohse 5 este
descrish in Schnahel si Lohse (1997). Aceastd procedurd modeleazd procesulinvatarii al utilizatarilor care solicitd
o retea rutierd, Bazat pe afectarea "totul sau nimic”, conducitarii de autovehicule apeleazd la experientele
anterioare in alegerea de noi rute.
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Pentru a realiza aceasta, fluxul total de
Marginea siperioard glinferioard a i & be g i b @ HCaasta, Hd

Paramelrii funciel (TT) VI, W2, V3 trafic este afectat celor mai scurte rute
Datefa fa inlrare Cordilia de lerminare: numdnl madm do derafi M) I - ’ i 1 T
E1, B2, B3 peniru delerminaren deviatiel maxime £ 2 gasite |Er‘fIECEIr!'_‘_1.'}d5 al keratiel, In pnmuJ
impedantal pas al iterafiei, sunt luate n seama
J’ numai impedantele din reteava liberd,

| =0, i, - Impedanta in releaua naincarcata Calcularea impedantei in fiecare din
' pasii urmédtori ai fteratiei se face cu

- l B ajutorul impedantelor medii calculate
n=n+1 '+ pand in prezent si cu impedantele care

— rezulta din volumul curent, exemplu:

3 S— impedanta la fiecare pas n al jteratiei se

Delerminarea colel mai scue rule H; pentou ndte < ¥
cerechila OD pa biaza lnpedantsl fimp_q hazeazd pe impedanta calculatd la pasul

Dacd Fy esle moua rld,: Goator, = 1 n-1.
Dacd ula . exisld deja ca i Contor, = Conlol: + 1

Caularea el

Atribuirea  matricei 0D refeled
¥ corespunde numarulul de cate ori ruta a

Difarming volumels panlm laate relalile i ' fost gdsitd (memoratd de VISUM),
Wolumul nuled Vol = (Fy/ n) = Conlern

Valumealo rlelar

Procedura se termind cdnd  timpii
estimati care stau la baza alegerii rutei gi

I = ingadania I volumul surert n timpii efectivi de parcurgere a acestor
T-E;"l}'l’;”i'.'l}‘{fr_'ﬁ;:-ﬁl_"ff-ﬂ'f-’;";}'- rute coincid pand la un anume grad;
Deteminaren - rlﬁ:;"r' i.;:r ) existd o prqtiahltltate r|d‘icala cé ac‘easté
impedarnfed i i A {Ir;iln g stare stabild a retelei de trafic sd
| _ corespundd camportamentului

l utilizatorilor de alogere a rutelor,
— —nI=N s penrrru ﬁec%ra legaturs se a}gl}-g; m|  Pentru EI. estima timpul dje parcurgere
L R B | pentru fiecare legiturd din urmaitarul
I pas, ntl, al iteratiei, timpul estimat de
I_ sl J deplasare pentru n  este adiugat

diferentei dintre timpul curent calculat
pentru parcurgerea Ui n si timpul estimat pentru parcurgerea Juin. Aceastd diferenta este multiplicatd apoi cu
o valoarea A(0,15...0,5), unde A reprezintd un factor de invatare, :

Procedura so tetming in momentul in care este ‘i‘ndE‘piinité contitia cd timpii de parcurs estimati pentru pagil
fteratiei n 5i n-1 si timpul calculat de parcurgere la pasul n, corespund suficient de mult unii cu altii.

scherna logich a procesului de afectare {distribuire) pe refea a entitatilor de trafic este redatd in figura de mai
5Us.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, oferd diverse metodologii de coreclie a matricelor
pentru procedura de estimare a matricelor, Procedurile de coreclie a matricelor corecteazd relatiile i-j (adica
deplasarea autovehiculelor intre zona de arigine “i" 5i cea de destinatie “j") in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fatd de valorile de trafic bazate pe
matricele 0-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor
proceduri clasice de corectare este acela cd exista mal mult de o singura solutie posibila care se potriveste
valorilar inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca *alor fixe” f4r8 nici un dubiu. Procedurile
maderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor improhabilititiin cadrul valorilor inregistrate.
Se pune in aplicare aga numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie funcyii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea "celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca
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aceasta metoda furnizeaza rexultate calitativ mai bune decat metadele clasice. Tn cadrul programului utilizat
aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

igatiid
Graful-retea Inuestlg:.a; ide
trafic

Afectarea

= traficului |

Matrice OD | | TFlowFuzzy

n vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmdtoarele:

o compararea valarilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Se va folosi
parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Prolectarea Drumurilor §i Podurilor® (DMRB,
Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA)  pentru
modelele de macrofmicrosimulare”, GEH prezinta avantajul includerii atat erorilor relative cat si a celor
absolute.

GEH (M)
it =Y il
\/{M +C)12

» Unde M - reprezintd valorile din modelul de trafic, iar C - valorile mAsurate,
Se considera c3 pentru valori ale GEH mai mici decét 5 in mai mult de 85% din cazwri, modelul se valideaza.
Statistica GEH reprezintd o metodd de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre fluxurile
observate si cele modelate ci 5i de importanta acestel diferente, in raport cu marimea fluxul observat.
Calibrarea reprezintd pracesul iterativ prin care modelul este revizuit pana devine stabil 5i asigurd cea mai fidela
reproducere a conditiilor. din anul de referintd. g :
‘Procesul implica rafinarea (sau finisarea) in etape a retelei din model pentru a reprezenta cat mai bine conditiile
existente, precum relaiile vitezd-flux, restrictiile de deplasarefvirare, clasa legaturii in retea, capacittile, etc.
Dupd finisarea retelei modelului, volumele de trafic alocate se compard cu volumele observate sau cu
numaratorile realizate pe anumite legdturi sau la nivelul miscdrilor de virare sau in ambele situatil. Volumele
cererii din madel sunt calibrate la numératorile-tintd fie prin manipularea manuali a matricei, fie Tn mod

automat, prin estimarea matricel,

Tahel 4-2 Rezultatele calibrarii GEH

Observat Madolat | GEH
Old iR
PO AR hicule. FCAR LG : Sitant] car | oy | MGy | HGY
R
pioi| 70 | s 0 0 75 m s 0 0 5 o | ooo | ooo [ ooo
oioz| o7 | 1 D 0 a5 a7 i 0 0 o8 0 | ooo0 | o.oo | oo
|02 01 | 951 | 18 2 0 471 | 951 | 14 0 [i] 969 1.48 | 000 | 063 | 045
0202|1182 40 | & 0 1730 (1182 | 40 | o 0 1222 | 130 [ om0 | 136 | 0.00
03 01 | 4632 | 1342 | 243 | Ga7 | 6854 | 5751|1341 | 232 | 445 | 769 | 141 | 001 | 0.73 | 255
03 07 | 4021 | 1856 | 258 | 737 | 6872 | 5236 |18ss| 266 | 371 | 7728 | o9/ | 000 [ 015 | 479 |
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