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2.2. Reteaua stradala

Municipiul Carei are o pozitie geografica avantajoasa in ceea ce priveste accesul la
principalelel artere de comunicatie, acestea constituind o premisa favorabild in cresterea
competitivitatii si a capacitatii de atragere a investitiilor. Prezenta acestor artere de circulatie
contrabalanseaza pozitia de altfel excentricd a municipiului in cadrul Romaniei.

In ceea ce priveste transporturile rutiere, ele ocupd rolul primordial in circulatia
marfurilor si a persoanelor, conform tendintelor mondiale. Municipiul este traversat de doud

drumuri nationale/europene, care se intersecteaza in centrul localitati, adica este vorba de DN
19 (E671) si DN 1F.

Figura 23.Reteaua stradald a municipiului Carei

Lungimea strazilor ordsenesti din municipiul Carei este de 91.84 km. Strazile principale
sunt dispuse concentric in jurul unui nucleu centrd,iar din acest nucleu se desprind alte strazi

orientate radiar. Nucleul central este congtituit din zona Castel Karolyi/Parc Dendrologic-
Monumentul Ostasului Roman.

PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA 49



PCCA <«

[T}

ire et S FTERNL S T
CLomprineds Taoe dfderentsl ----::‘;-I:.-"

Principalele artere stradale ale municipiului sunt:
B-dul 25 Octombrie;
CaleaMihai Viteazul ;
Str. 1 Decembrie 1918 ;
Calea Armatei Romane;
Str. Tireamului ;

Str. Viilor;

Str. Petofi Sandor ;
Str.Somes;;

Str. Uzinei ;

B-dul Independentei;
Str. luliu Maniu ;

Str. Caplenilor ;

Str. Agoston

Str. Constantin Mille.

FEE R R EREEEEE

Acestea sunt completate de o serie de strazi secundare, structurate indeosebi

rectangular.

Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile urbane se
clasifica in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:
a) strdzi de categoria I - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe
directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principald de legaturd cu acest
drum;
b) strazi de categoria a I1-a - de legatura, care asigura circulatia majora intre zonele
functionale si de locuit;
¢) strazi de categoria a I1I-a- colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale
si le dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale;
d) strazi de categoria a [V-a - de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si pentru

servicii curente sau ocazionale, Tn zonele cu trafic foarte redus.
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In urma realizarii unei clasificare a strazilor din municipiul Carei, reiese ca majoritatea

strazilor se incadreaza in categoriile III (colectoare) si IV (de folosinta locala).

Categoriile strazilor din municipiul Carei

WEwEgeeRd EOEIAETGS B e n 0 B CRIEgTAS

Figura 24.Distributia categoriilor de strdzi
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Figura 25.Starea tehnicad a retelei stradale

Circa jumatate (48%) dintre arterele situate in reteaua municipiului se afld intr-o stare
tehnica rea sau foarte rea, evidentiindu-se ca importantd zonele periferice, in special zona de
sud a orasului. Acest fapt afecteaza negativ mobilitatea populatiei si a marfurilor precum si

accesibilitatea catre zonele de interes din zona centrala.
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Imbunititirea acestor aspecte referitoare la starea tehnica a tramelor stradale reprezint
un pas major in dezvoltarea mobilitatii urbane atat a traficului motorizat si nemotorizat dar si

a transportului de marfa.

Indicele de motorizare

Indicele de motorizare reprezintd un indicator utilizat 1n evaluarea dezvoltarii
economice a unei unitati administrativ teritoriale.Valoarea acestuia exprima numarul de
autoturisme detinute de grupe de 1000 de locuitori.

Disponibilitatea utilizarii unui vehicul prezintd un rol vital si omniprezent in alegerile
privind deplasarile pe care indivizii aleg sa le efectueze.Acest lucru se manifestd atat in
planificarea deplasarilor pe termen scurt, cat si pe orizonturi de timp medii si lungi.

i D et e o b Pl e ) ERSTERE i BRI TR

Figura 26.Comparatia ratei de motorizare

Numarul total de vehicule din municipiul Carei este de 11237 de vehicule, conform
datelor fumizate de catre Primaria Carei, aceste vehicule raportate la o populatie de 24.008
locuitori duce la o rata de motorizare de 337 de autoturisme lamiade locuitori, situdndu-se sub
media judeteana ( 344), regionalad (356) si nationala (357).

De asemenea, rata de echipare auto a municipiului Carei este de 468.05 de vehicule la
mia de locuitori.
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Tabel 7.Calcul rata de motorizare
| Populatie: | 24008 |
| Mumdr total de autoturisme: | BO&7 |
Muncipiul Carei
Autoturisme persoane juridice Autoturisme perscane fizice
812 7275
Rata de motarizare: 237
Vehicule persoane juridice Vehicule persoane fizice
2325 8912
Total vehicule 11237
Rata de echipare auto: 468.05

Indicele de motoritene in raport judetesn, regional si naticnal

ma

Cami i —

Figura 27.Comparatie rata de motorizare
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Situatia statistica a mijloacelor de transport pentru anul 2022:
Persoane fizice

Categoria Nr. Vehicule Nr. Proprigtari

Vehicule TOTAL

[&YOYTL l 88912{ mu]
Tipuri de vehicule

I.NIJLL
['&T\p-mm s
Nr Tip - Autcbaze. sutctasme. micrabuee
r T « Ausoverycise de pana s 12 tone
NI Tip - Tractowe nmatnculate
Nt Tp - Motocciale, molonie, sculeo
Nt Tp - Molocicete, molarss cu atas
N T - Autovehicul cu doua awe
Ne T - Autovehicule cu Ml axe
pr-mmbmomm
Ne Tip - Remonci, semiemonct 81 nilote
Ne Tip - Bars cu motor
Iﬂv-mawvm(hwo
Nr Tip - Ceamuri, siopun 5l bane fhasale
Nr Tip - Scutece de apa
Nr Tip - Vehicue incegatrate - tu capactate i
Nr Tip - Vohicue ivegetrane - farn capacitals ©
Vahicule scutite pe tipurl de scutirl
[mmm-ammme 1 1
[NT scutin - mefuging
N SCUIT! - RANGCAP GRAV-ALGENTUAT
lMsoum-om-ul gris
[N scastn - HCL cosaw sgocule
INE SCUST = NEVZANH
Ne soush - HCL SPECIALA
[Nr scmni - refugiat lancuass
|Nr soutn - auto Istore |
Nr scust - cod fiscal - spiool 5
[Ne scutir - wita - hbeid {05%) 26|
Nt soutr - parsoana cu handcap in bwetinets 3|
r AL scatn 102 t

31 8l o)

-
.

83..--..2-»05&«-5:5
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Situatia statistica a mijloacelor de transport pentru anul 2022:
Persoanejuridice

Categoris Nr. Vihicute Nr. Proprietari
Vehlcule TOTAL
[Nv TOTAL [ !325[ ‘ml
Tipurt de vehicule
it T - Autohirsm 612 0
INT TP - AutoRuse, SUISCanD, mCIoDeTe r 14
Nr Tip - Aulcvehcde de pana b 12 torm 5 197
INY Tip - Tractosre nmatriculale 51 18
INT Tip - Molocicete, meloeate, soutnm 17| 12
N Tip - Motociions. metorete cu Mas 1 !
e Tip - Asdovericu ou dUud ase 2 &%
Tip - Adtoveticuse co trel axe 41 1%
N TID - AVtoveticue <o paTTU ase 154 7
W Tip - Remonid, semimmonct & rulote o 10
Nr Tip - MiJ. O bransp. de (ABACABE TOTBneatcn 1 1
Nr Tip - Vehicule isregalrale - 2u capackale < mq 28
W Tip - Vehicule Iregairaie - Wia capaciione ¢ i[ ]
Vohioule scutite pe tipuri de scutir
|Nr seute - instiutie putica 6y "
K aculsl - AU CONaa asing
Inv scutn - aulo - brkd (B55%) 12 12
[M TOTAL soutnl 1’:1 23
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2.3. Transportul public
2.3.1. Transportul public local

La nivelul local, al municipiului Carei nu exista un transport in comun propriu,
serviciul de transport de persoane fiind asigurat de mai multi operatori regionali sau
nationali de transport. Datorita pozitiei geografice, municipiul Carei este tranzitat nu umai
de traficul de scurtd sau medie distanta ci si de cel de lunga distanta. Astfel ca, acesta are

legaturi de transport cu poli urbani majori cum ar fi Brasov, Timisoara, Satu Mare, Turda,
Cluj-Napoca, etc.

Co phrors avell despre fransperiul publie?

290 IBE[TERS

@ Jura

B Saterdcdingd
B Mo saiistc dcarne
B Picastd

Majoritatea respondentilor sustin ca au o parere buna despre transportul public.

Cansiderati o prortate depvolarca transporbulll public urban 51 suburban m lecalitatea dus?

203 Mk

[ W)
i M T
& Bu

Desi aproximativ 38% din respondeti sustineau ca au o pdrere bund despre transportul public,

acestia considerd intr-o proportie de 87 % cé dezvoltarea transportului public reprezinta o prioritate pentru
muncipiul Carei.
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it de des apelati la senviciile transportatonilor privati de persoane?

264 responses

@ Jinc

@ Do cabeva on pe s&mEmand
B O dald p= sipidmand

B Do cateva oil pe Lnd

W O a8 e I Eal sl pann
B Hicooyd

Aceastd intrebare adresatd in ancheta de mobilitate a municipiului Carei, anchetd desfasurata
online, poate fi considerata foarte importanta prin prisma raspunsurilor sale.Un procent foarte ridicat dintre
respondeti ( 36%) sustin ca nu folosesc niciodatd transportul in comun desfasurat de transportatorii privati
pentru ca cel mai ridicat procent ( 38.6 %) sa spuna cd folosesc transportul in comun desfasurat de
transportatorii privati o datd pe luna sau mai putin.

Asadar un procent de aproape 75% din respondeti apeleaza la transportatorii privati de persoane
cel mult o data pe lund, o statistica ce nu poate face placere unui municipiu precum Carei.

Care esta prngipakil traseu de deplasare cu operaton privatiT

08 P pon sk
ana cemtrala =
Coplersior - Perefi Sapdor - 25 Dooenbrie
lpcarmia-dos de munca
L& servca
Care -Taznad
Gradina viillor - B 1
MU EETE
[Ie ncosd pand o servicil

Salu Mare - Canss

| T . el p [ e |
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Care sunt aspectele care considerati ca trebuie imbunatatite pentru transporiul privat de
calatori?

247 responses

@ Pregramul de cincalgis
i Siarea wehicud=lor

B Hulel= op=rats

L ]

W ~usnu

@ ni necesis imbunscatireg
@ Mic mmantiung

@ =imes doomuniod

14 W

Se observa ca principalele aspecte ce trebuie Iimbunatatite sunte cele legate de starea
vehiculelor (38.9%), rutele operate (27.1 %), si programul de circulatie (24.3%).

2.3.2. Transportul public judetean prin servicii regulate

Sistemul de trasnport public judetean prin servicii regulate se regaseste pe teritoriul de
analiza operand curse care 1si au originea/ destinatia in municipiul Carei.Acest serviciu este
gestionat de Consiliul judetean Satu Mare, avand operatori privati.

Astfel, conexiunea orasului Carei cu localitatile din zona de influenta si Municipiul Satu
Mare este asiguratd de catre operatorii de transport privati asa cum este mentionat in tabelul de
mai jos:

AUTO TRANS MOLDOVAN SRL Str. Mihai Viteazul nr.55 Carei
BLANDORY SRL Mr.597 Andrid
CLUBUL ELEVILOR 5| COPIILOR CAREI Str. Kaffka Margit nr.6 Carei
COMUMNA PETRESTI Mr.1l Petresti
COMUNA SANISLAU Str. Dgorului nr.965 Sanislau
MAIER DANI SRL P-ta Avram lancu nr.3 ap.22 Carei
MALIN BUS SRL Str. Ady Endre nr.2/5 Carei
NORD CAR SRL Str. Tralan nr.117 Carei
SCOALA GIMNAZIALA CALAS Mr. 240 Cauas
SCOALA GIMNAZIALA CRAIDOROLT Mr. 166 Craidorolt
SCOALA GIMMNAZIALA PISCOLT Mr. 289 Piscalt
SPRINTERCRIS SRL Str. Victoriei nr. 884,/2 Piscaolt
ZONECO PREST SRL Str. Tireamului nr.42 /4 Carei

Figura 28.Operatori de transport privati
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2.3.3. Transportul public in regim de taxi

Transportul in regim de taxi se realizeazd conform Legii nr. 38/ 2003 privind
transportul in regim de taxi si in regim de inchiriere, cu modificérile aduse prin legea nr.
129/2015, care introduce prevederea conform careia transportul in regim de taxi sau transportul
in regim de inchiriere se executd numai de catre transportatori autorizati, care detin autorizatii
de taxi valabile.

Conform datelor existente, fumizate de Primaria Municipiului Carei, au fost emise
maxim 70 de autorizatii taxi, repartizate dupa cum urmeaza:

Tabel 89.Distributie autorizati de taxi

Str. 1 Decembrie 1918 ( statie taxi) 10 locuri
P-ta Avram lancu 7 locuri
Str. Independetei (Gara CFR) 15 locuri
Str. Mihai Viteazu 7 locuri

Str. 1 Decembrie 1918( zona Primariei) 6 locuri

B-dul 25 Octombrie (Radio Transilvania) | 5 locuri

Calea Armatei Roméane 10 locuri

2.3.4. Transportul feroviar

Dintre legaturile secundare, cu grad de uzura mai ridicata, amintim linia de cale ferata
412, care face legdtura intre localitatile Jibou — Zalau — Sarmasag — Tasnad — Carei, jucand un
rol important In conectarea periferiilor interne din regiunea Salajului. Linia ferata a fost dat in
folosinta in 1887. Actualmente, pe acesta legatura feroviara intre Carei si Tasnad circula zilnic
trei perechi de trenuri regionale, durata medie a cilatoriei fiind aproximativ 40 de minute. In
sfarsit, exista si un punct de trecere de frontiera pe cale feratd intre Carei si localitatea de
frontiera Agerdémajor din Ungaria, cu prelungire spre orasul Matészalka. Pe aceastd ruti
circuld zilnic un tren regional intre Carei si Matészalka si retur, durata calatoriei fiind
aproximativ o orad. Pe sectorul romanesc linia ferata este numerotat cu cifra 422, pe cand pe
partea maghiard cu 115, si a fost data circulatiei in 1905.

Ca urmare a procesului de raspandire rapida a automobilismului, transportul
persoanleor si a marfurilor pe calea feratd cunoaste un regres pregnant in Romania, datorita
flexibilitatii semnificativ mai reduse a acestui mod de transport. Pornind de la aceste conditii,
investitiile in refacerea infrastructurii feroviare sunt din ce in ce mai putin rentabile si se pot
efectua doar cu participarea dominanta a statului in cofinantare din fonduri europene. Totusi,
avand in vedere pozitionarea orasului Carei pe o magistrald de tranzit de prim rang (linia ferata
402), pe termen mediu s-ar impune reabilitarea ei, ceea ce presupune si electrificarea. Aceste
investitii ar avea ca efect cresterea vitezei de deplasare, cresterea sigurantei si a eficientei
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circulatiei si mentinerea orasului Carei pe o arterd feroviard de tranzit, care ar intensifica
valoarea localitatii ca punct de localizare pentru investitii.
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Figura 29.Reteaua feroviard a municipiului Carei
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2.4. Transportul de marfa

Tn cazul transportului de marfa la nivel national, se remarci o utilizare accentuati a
retelelor rutiere 1n detrimentul transportului cu ajutorul céilor ferate sau a altor moduri de
transport (aerian, naval, etc.). Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica,
ponderea modurilor de transport in desfasurarea traficului intern de marfa in anul 2021 este
reprezentatd 1n figura de mai jos:

B Transport feroviar

MW Transport rutier

M Transport pe cai
navigabile interioare

B Transport maritim

M Transport aerian

B Conducte petroliere
magistrale

Figura 30.Activitatea de transport distribuitd pe moduri de transport

Identificam un procent de aproximativ 67% pentru marfa transportatd prin intermediul
retelelor rutiere, fapt ce conduce catre o serie de nepldceri cauzate de aglomeratia ce se
formeaza pe retea, poluarea cauzatd de noxe, valori ridicate ale zgomotului, precum si riscul
madrit de accidente.

Transportul de marfa in municipiul Carei se desfdsoara, in in principal rutier: DN 19
(E671) Oradea-Satu Mare DN 1F, Tasnad — Carei — Urziceni — Vallaj, facilitind legatura
municipilui Carei cu DN 19A (E81) pe de-o parte si cu orasul Nyiregyhaza din Ungaria pe de
alta parte, prin trecerea de frontierd rutiera susmentionata. cu orasul Nyiregyhéza din Ungaria
pe de alta parte, prin trecerea de frontiera rutierd susmentionatd. feroviar: linia 402 intre Satu
Mare si Oradea,in interiorul municipiului Carei unititile generatoare de trasnsport de marfa
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sunt amplasate 1n principalele puncte de desfacere ale centrelor comerciale, industriale si
pietelor agroalimentare.

Circulatia se desfasoara in intravilanul localitetii, provocand o serie de negjunsuri in
special pe traseul municipal a DN 19 (E671) Oradea-Satu Mare, care tranziteaza centrul
orasului si zona centrala-zona industriala Nord, unde se afla cele mai mari societati comerciale
(producerea uleiului, ingrasamant, depozit materiale de constructii, etc).

Tabel 9.Principalii transportatori de marfd

Dendimire flrma Strmzibe Frecvent felogits Tafeport Maifa rarepariata n
Feroeda il 3 ad {bore
%5 L SEr, Fehai Witeand 3 brdul 10 Lcbambrie Hu 1
5L MILESL 5. RL Ser. WWhal Vitsand, b-did 25 Octombeoe, Hy 1.2
calendrmatei Aomene
-6 RAOUWOB SR | o rurs Winda, str: Agostian, st a 1,405
Coapberclor,abr, Lisinei, bl 250
Dchosnbrie
[F-C. AGROTEXERLL. Str. Indepeardentad, str. str. fobal Viteazul,
tte_Agaeton, Calea Armnated Romasse, cbe. [= dbd 137
Mfhad Vitesgul, sir, Corstantin Mills
(5.0, KHEHD-ROH SR L | 5tr. Lhained, cir. Potoffl Sandor, B-dul 2% Hu 283
Dctombrie
(5.0, VARG Str. Wihal Vitmand, =tr, Agoston Hu E.200
CLATROS. B L. sty Theeamedid
5L FLUIG Cole=s Srmetel Aomane, B-dul 25 Hu T.4%
(ERCLIPHALEM Dckombrie, 1br, Spookon
fRL,
(5. ERGOD QLRSS 5. R L. | Str, Eooudin, abr, Indepesdented, s, Hu fied 5000
Lizined, str.
D, sbe. Mihad vRaazul
T ALY PATART BFoL | Becl 5 Dctom borie, calea Arsab=] Rommans Hui 1.H05
E L MCEDOERL 3r, Pihai Viteanol, b-did 25 Ootombeia, Hu G0
caleadrmai=i fomere
5.0, ALCOROR Ser. Abeearatri 1. Ouza, otr. Chraranim Hu PR BAH
HOOWIRNY S, L, Wle, sbr o
L, IHFRATIRES 5.4, LT i Witzazd, Brdul 15 Gohonvbeke,
yir. Lizires, str, Petofi Sandar, calen
Arrnabel Rorana, Sor. flesaEndn: | Cugs.
sir, Comsantin/ille, str, dgoston, str, Hy 116,350
Gh, Lazar, #r
Tireamulin
5.0 FENATS.A, Sk, Mok YiteaTul, str. Sgostan, st
Cagibentlor, sbr. Laingi, bt 35 Hu LT
& Octombrie, str, Pelofi Sandor
£, NORD
Ser. Llainad, siv. Clplandior, 4ir. Bgocton 1615
EERETAC Rt st bl Yiteseud, str, Fetafi Sandar, be Hu
dul 15 Oelombeie, calea Anmabel
Agmane
5L, BRISE GROUE 5.R.L. | Str, Phai Yibeaoul, skr. Sgminn, i, Risther: T0L3ES
Caplanglor, str. Liined, b-dul 26 .
o I. a3 S [= Fermsiar; 18,085
5L ARDEALIL 54 B-dul 25 Octomioeiz, str. Petofi Sandor, str, Da Rigiar: B2 914
Indapandantel, ctr. Capianiior Frermar 78 Fdd
5.C. STAHLERL E-dil 25 Ocsonbrie, sir. Mihai Vitsazul, T o0
HERMAHN SR, cel=s frrnatei Fomans, sir, Uzined, skr,
Petofi Sandos
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Figura 31.Reteaua principalelor drumuri a municipiului Carei

2.5. Mijloace alter native de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul
pe jos si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)

Desi are rang de municipiu, Carei se Incadreaza in categoria oraselor mici, avand o
populatie de sub 25.000 de locuitori, asadar, in ceea ce priveste mobilitatea, avem de-aface cu
calatorii pe distante scurte, ceea ce reprezintd un mediu propice pentru utilizarea modurilor de
transport nemotorizate, contribuind astfel la realizarea unei mobilitati durabile. O altenativa la
modul de transport motorizat il reprezinta mersul cu bicicleta sau mersul pe jos. Aceste
mijloace sunt promovate prin PMUD, unul dintre obiectivele acestuia fiind adaptarea
infrastructurii necesare deplasarii cu bicicleta sau pe jos, inclusiv persoanelor cu mobilitate
redusi. Incurajarea mijloacelor altenative de mobilitate contribuie si la sporirea atractivitatii
zonei prin facilitarea accesului la obiective turistice, culturale, istorice sau de agrement.

Mersul pe jos reprezintd una dintre optiunile fundamentale ale mobilitatii, oferind o
serie de avantaje: este ieftin, fara emisii, nu utilizeaza combustibili fosili, oferd beneficii pentru
sanatate,este la fel de accesibil indiferent de venituri. Prin urmare, ameliorarea spatiilor
pietonale este una dintre strategiile esentiale pentru a se atinge obiectivul de mobilitate urbana
durabila.
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In acest sens, se impune amenajarea spatiului public intr-o manierd care si atraga
cetatenii catre deplasarea pe jos sau cu bicicleta, asigurandu-le :

. Spatii pietonale generoase

. Marcarea/indicarea traseelor pietonale catre principalele puncte de interes

. Siguranta in deplasare

. Accesibilitatea persoanelor cu dizabilitati prin montarea bordurilor semi-ingropate la

trecerile de pietoni sau dotarea semafoarelor cu semnale acustice
. Amenajarea pistelor pentru biciclete care sa asigure siguranta in deplasare
. Parcari pentru biciclete in vecindtatea principalelor puncte de interes

Cele 4 principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:

. Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sd ofere siguranta

. Strazi accesibile pentru a sprijinii toate tipurile de pietoni

. Rute pitonale directe

. Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

Infrastructura de transport pietonal este compusa din alei de acces cu utilizare mixta (
trami secundari), zone exclusiv pietonale, pasaje pietonale, trotuare si alei.In ultimii ani aceste
elemente au fost subiuectul unor lucrari de reabilitare si modemizare prinse in cadrul
proiectelor europene sau din fonduri proprii.

Considerati ¢a spativl exclusiv pigtonal din oras ar trebui:

ZE4 reaponses

i Sacreascd

i 55 ramand neschimbal
& MU am o apnia

@ Allala.

Un total de 55.3 % din respondeti sunt de parere ca spatiul pietonal ar trebui s creasca.
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Pentru pietoni, considerati ca principala problama este:

254 repponaes

Cuparaa tobianskr cu resing 132 [50%)
Trohsane inguane 12 {38 %)

Tiercari e pretoni poaitionals p... 10 (26, 50)

ip5a seTmaizankon f merraein B (30 3%
Lipsa | insuhckenia mobikeni —132 {50%)

iuminane eradHi dahs 123 50.4%)
Irsidficiente iacen penli peban) L (155%)
Al 17 {6.8%)
o 50 10 150}

Considerati dezvoltarea unei retele de piste de biciclisti o priontate?

26 jesponEes

@ Da
@ Mu

B4 8%

Peste 84 % din respondeti sustin prioritizarea dezvoltarii retelelor de piste de
biciclisti.
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Considerati oportuna dezveltarea unui sistem de imprumutatinchirat biciclete?

264 responses

P Da
il Hu

Aproximativ 61 % din totalul respondentilor sustin ideea dezvoltarii unui sistem bike-
sharing.

Enurnarati trel arters/zone pe care considorali crearea de piste de biclckte recesard oportund.

204 rESpOnsEs

Hi sliu

Camtru

niE st

Gradira Yiler, lgnisulul,

kv 25 octormbne, it maniu , gading valkgr
Ykar, Cirnitirole G ading Viler

Gradima iilar, Miha: Wilearu, 25 dciombrie
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Care reprezintd, in oplnia dvs,, principaksle cauze ale aglomearaiie?

16 resporsE:

Lipsa Incunkor de percana
Prea mioite masim

Lapsa parcanbar

Parcan insulicignts

prea rralte masini

lipsa panzarilor

iulie masin

X

2.6. Managementul traficului

Sistemele de management al traficului sunt utilizate, de obicei, Th scopul reducerii
congestionarii traficului si al cresterii siguranfei acestuia.

Numarul parcarilor pe zone de locuit este prezentat in continuare:
zona centrala, str. 1 Decembrie 1918, Parc Dendrologic: 172 ;
cartier Mihai Viteazul | : 214;

cartier Mihai Viteazul 1l : 172 ;

cartier Republicii: 20;

cartier Eliberarii: 64;

Piata agrolimentara, Ignisului, Zaganescu: 127 ;

Calea Armatei Romane; 52;

CaleaMihai Viteazul: 57 ;

B-dul 25 Octombrie: 48;

zona Victoria: 61;

-+ F F F &+ &£ F FF

str. Independentei: 37.

Din punctul de vedere al solicitarilor privind parcarea, cea mai aglomerata zona din
municipiul Carel este str. 1 Decembrie 1918.
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Figura 32.Distributia numdrului de parcdri a municipiului Carei

Sisteme inteligente pentru transport

Managementul traficului reprezintd un complex de masuri active si pasive pentru
asigurarea fluentei traficului si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai eficient
posibil.

Tn cea mai mare parte, pentru fluidizare, semafoarele din intersectiile principale au fost
inlocuite cu sensuri giratorii.

Se identifica doar o0 singura intersectie care necesita o analiza a traficului si anume B-
dul 25 Octombrie-Strada Viilor.

Activitdti precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea
modului de functionare a echipamentelor, urmdrirea parametrilor de perfomantd 1in
functionarea retelei, aplicarea politicilor de transport stabilite la nivelul autoritatilor locale, se
pot asigura eficient prin intermediul unui instrument denumit sistem de management al
traficului operat prin intermediul centrului de management al traficului.

Tn prezent, in Municipiul Carei, nu este implementat un astfel de sistem.
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2.7. Zonecu nivel Tnalt de complexitate

Complexitatea zonelor functionale din punct de vedere al mobilitatii durabile a fost
analizatd urmarind aspecte precum:

e Cererea estimata pentru modurile de transport public
e Densitatea pietonilor
e Parcarea autovehiculelor utilizate pentru deplasarile specifice transportului privat

e Siguranta si securitatea cetatenilor in spatiul public.

2.7.1. Zona centrala

Zona identificata ca avand complexitatea cea mai ridicatd a mobilitatii o reprezintd zona
centrald, zond delimitatda in cadrul Planului Urbanistic General al Municipiului i zona
Garii. Aceaste zone sunt zone mixte in care se suprapun functiuni de utilizare a teritoriului de
tip locuire ( locuinte colective), comert, administratie, recreere, functionand ca un pol de

transport.

Figura 33.Zone complexe ale municipiului Carei
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3. Modelul detransport

Modelarea transporturilor constituie o reprezentare abstractizatd a deplasarii
persoanelor si marfurilor in cadrul sistemului de transport. Acesta are rolul de a crea o imagine
asupra modului in care cererea de transport va reactiona in timp la schimbari aduse la nivelul
ofertei de transport, exprimata prin politici de transport, infrastructura si Servicii de operare.

Aplicatiile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precadere pentru:

. Previzionarea fluxurilor de trafic

. Testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulatiei

. Planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport

. Reglementarea utilizarii teritoriului

. | dentificare comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport

. Luarea deciziilor la nivel local, regional, intemational privind politicile de transport
. Estimarea fluxurilor de trafic in absenta unor date

Tn cadrul PMUD pentru municipiul Carei, s-arealizat un model de transport cu ajutorul
caruia au fost testate scenariile de evolutie socio-economicd, demografica, de amenajare a
teritoriului si de configurare a retelei de transport, la diferite orizonturi de analiza.

3.1. Prezentarea generala si definirea domeniului

Normele metodologice de aplicare aLegii nr. 350/ 2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism publicate prin
Ordinul Ministrului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice nr. 223/ 2016, specifica
faptul ca elaborarea unui model de transport in cadrul planurilor de mobilitate urbana este
obligatorie pentru localitatile de rang O si I. Potrivit Legii nr. 351 din 6 iulie 2001 privind
aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national-Sectiunea a [V-a Reteaua de localitati,
municipiul Carei nu se Tnscrie Tn aceste categorii.

Desi realizarea unui model de transport implica alocarea unor resurse substantiale, iar
dimensiunea zonei de studiu permite utilizarea unor metode calitative de analiza, tindand cont
de faptul cd testarea masurilor propuse pe baza unui model de transport va genera raspunsuri
mai viabile, care vor fundamenta obiectivele si directiile de actiune ale planului de mobilitate,
Tn cadrul PMUD pentru municipiul Carei s-arecurs larealizarea unui model de transport.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild pentru municipiul Carei este conceput avand anul de
baza 2021, urmatorul orizont de analiza fiind anul 2030.Modelarea este realizata la nivel MZA
(Medie Zilnica Anuala) si la nivelul orei de varf de trafic (determinatd conform datelor
inregistrate in teren) respectand recomandarile ghidului publicat de JASPERS in acest domeniu
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( The use of transport models in transport planning and project appraisal:JASPERS 2014).Din
punct de vedere geografic, modelul de transport este elaborat la nivelul teritoriului
administrativ al municipiului Carei.

Rezultatele obtinute prin modelare au fost folosite pentru cuantificarea indicatorilor
privind performatele sistemului de transport precum: intensitatea traficului de calatori si
marfuri, durate de deplasare la nivelul retelei, fluxuri de transport, pondere modald a
deplasérilor, emisii de substante poluante, emisii de gaze cu efect de sera, etc.

3.2. Colectarea de date

Cererea pentru servicii de transport prezinta in inalt grad de calitate si diferentiere.
Exista o arie larga de tipuri de cereri de transport, diferentiate pe perioade ale zilei, pe zile din
saptamand, in functie de scopul calatoriei, tipul marfurilor, importanta vitezei si frecventei de
deplasare si nu numai.

Cererea de transport este derivatd, nefiind un scop in sine. Cu exceptia deplasarilor
efectuate pentru recreere, indivizii calatoresc cu scopul satisfacerii diferitelor nevoi (serviciu,
scoald, cumparaturi, sdndtate etc.)

Pentru a recunoaste si evalua cerea de transport, este necesar a intelege modul in care
facilitatile utilizate pentru a satisface nevoile umane sau industriale sunt distribuite in spatiu,
atat in contextul urban, cat si regional. Un sistem de transport performant mareste
oportunitdtile de satisfacere a acestor nevoi, un sistem cu putine conexiuni sau foarte
congestionat reduce optiunile si limiteaza dezvoltarea socio-economica a regiunii deservite.

Cererea de transport prezinta caracteristici dinamice. O pondere Insemnata a cererii de
transport este concertata, in special, in zonele urbane, in perioadele de varf de trafic. Acest
caracter variabil in timp al cererii de transport face mai dificila analiza si previzionarea
acesteia

Fiecare calatorie este rezultatul unei serii de alegeri multiple realizate de catre individ.
Cererea este determinata de alegerea de a face 0 deplasare pentru un anumit motiv, pe un
anume itinerariu si Intr-o anumita perioada a zilei in situatia In care utilizatorul este
dependent de automobil, iar pentru cel care nu poseda automobil, alegerea va contine etapa
optiunii pentru un anumit mod de transport.

Avand in vedere caracteristicile cererii de transport mentionate, pentru a putea
identifica particularitati specifice arealului de studiu, este necesard cunoasterea unor seturi de
date din categoriile descrise mai jos.
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3.2.1. Date privind comportamentul de deplasare

Comportamentul de deplasare al indivizilor este influentat de o serie de factori de natura
socio-economica si demograficd, precum : varsta, ocupatia, venitul, detinerea de vehicule, etc.

Obtinerea unor informatii pe baza carora sa se creioneze comportamentul de deplasare
este posibila prin intermediul anchetelor de mobilitate a populatiei, in cadrul carora se culeg
informatii cu privire la caracteristicile socio-economice ale persoanelor anchetate si specificul
deplasarilor pe care le-au efectuat in ziua precedenta anchetei.

Cu ocazia acestei anchete au fost intervievate 264 de persoane, reprezentand 1,10 % din
numarul total de locuitori inregistrati in municipiul Carei in anul 2020, conform datelor
fumizate de catre Institul National de Statistica.

Marimea esantionului depaseste limita de 1 % specificatd in recomandarile din
Normele de Aplicare a Legii 350 / 2001 actualizatd in anul 2013.

Ancheta de mobilitate pentru municipiul Carei s-a desfasurat exclusiv online, pe site ul
primariei Carei si pe retelele de socializare, rezultatele anchetei fiind urmatoarele:

In ce categorie de varsta va incadrati?

264 responses

@ Prefer 54 nu raspund
@ Sub 12 3m
¥ 98 - 35 de ani
B 35 -5 de an
@ 50 - 65 de an

@ Pecie 65 ani

Ocupatia predominantd in randul respondetilor este cea de angajat / angajator, in
proportie de 79.5%.
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Cei mai multi dintre respondenti fac in medie 3 drumuri pe zi, adica 27 % din total.

e mijloc de deplasans folositl cel maj frecvent in cursul saptamanil?

264 PR RIOIREE

@ Aulolurism persocral

@ Nl taalaitobuz (arspon public)

@ Autobiz 3w micraboz (Fo alara
localianiy

i nfersid pe o

@ Bincleta

B Tax

@ nla mute mijloace de rarspo

@ Ahale

In cea ce priveste mjlocul de deplasare folosit cel mai frecvent in cursul saptamanii, nu
este surprinzdtor ca majoritatea respondentilor (67%) au ales autoturismul personal ca mijloc
de deplasare cel mai folosit In timpul saptdmanii.
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Care sunt cele mai frecvente doull motive de deplasare?

264 responaes

Idersul la s=rvciu 206 (77T

Cumparitn 168 (T2 T4

Repreere 52 {18.7%)
Mersul sau ireatineg copibilui 1a 42 115.9%)
o3l '
Wizile A% (1565
fAfele 26 [9.8%|
a0 =0 100 1al 200 o1

Motivele cele mai frecvente de deplasare sunt mersul la serviciu si mersul la
cumparaturi.

Care sunt intervalele orare in care va deplasati cel mai frecvent in cursul saptamanii?

264 responses

@ inainte de 5
®5-5
®6-7
®7-8
®:-3
®s-10
®10-1
®1n-12

13V

Intervalele orare cele mai frecventate sunt 07:00-08:00 (23.1 %) si 08:00-09:00 (13.3
%), in general ora de mers la scoald sau locul de munca.
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Care sunt costurile dvs: lunare cu transportul {inclusiv abonamente / bilete de transport in
comun, carburant benzind, motoring, GPL ete )TMareati o singura salactie.

264 responses

W Blu am cosiun cu Tansportul (0 sau
grafutale)

W Sub 5O =i

8 50100 e

100 - 250 ksi

i 250 - 500 b

@ Pesle 500 =i

Costurile lunare in legatura cu transportul sunt in cea mai mare parte de 100-250 lei ,
adica 33,3% si de 250-500 lei in 29.2 % din respondeti.

3.2.2. Ancheta O-D (Origine-Destinatie)

In scopul identificarii valorilor de trafic de tranzit, necesare pentru calibrarea si
validarea modelului de transport, in paralel cu desfasurarea anchetelor de trafic prezentate
anterior (in sectiuni).

Din cadrul anchetei de mobilitate, am extras datele celor douaintrebari cheie in vederea
realizarii acestei matrici origine-destinatie, si anume adresa locuintei (originea) si locul de
muncd (destinatia).

In ce zona locuiti?

264 responsas

@ Centru

@ Gradina Valor

® Mzl Vitegzud 1

@ Mhai Viteazd 2

@ Republicn

@ lanculest

@ nu locumse in Care
® Tireamului

M0V
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In ce zonallocalitate se afla locul dvs de munca?

264 responses

@ Centru

i Sradma Vidor
0 Mihai Viteazu 1
i Mihai Videazu 2

@ Hepublici
W lancidesi
W nu locuisscin Care

Datele colectate au fost prelucrate utilizand Microsoft Excel pentru a obtine urmatorul
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In urma efectudrii unei analize, observim ci deplasirile pe distante scurte sunt
strabatute cu autoturismul personal in fata transportului in comun sau a mersului cu bicicleta,
lucru care cu investitii sdnatoase in infrastructura de specialitate s-ar putea schimba, degregénd
traficul urban.

In scopul verificdrii si calibrarii valorilor traficului de tranzit s-au desfasurat anchete
privind originea si destinatia deplasarilor motorizate. Aceste anchete ofera informatii asupra
urmatoarelor elemente:

- Tipul vehiculului utilizat;

- Gradul de incarcare / utilizare a mijlocului de transport;
- Locul de plecare — originea calatoriei;

- Locul de destinatie al calatoriei;

- Scopul calatoriei.

In cadrul anchetelor au fost identificate principalele scopuri de ciltorie, acestea fiind
prezentate in figura de mai jos:

BAACrioe origine-destinatie Carai-lanCulesti

D e Tl
m

Feburn sy Soped
1.

Figura 34.Distributia caldtoriilor dupd scop Carei-lanculesti
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3.2.3. Date privind tipurile de vehicule

Pentru echivalarea autovehiculelor fizice in vehicule etalon de tip autoturism se
utilizeaza Standardul SR 7348 din 2001 —“ Lucrari de drumuri. Echivalarea vehiculelor pentru
determinarea capacitatii de circulatie ™.

Prevederile acestui standard se utilizeaza In cadrul studiilor de trafic si de circulatie
realizate In scopul sistematizarii retelei de drumuri, precum si in cadrul proiectelor de investitii
pentru drumuri, inclusive strazi.Prevederile standarudului sunt aplicabile pentru toate
categoriile si clasele tehnice de drumuri si strazi.

Tinand cont ca arealul de studiu cuprinde strazi cu declivitati mai mici sau egale cu 2%,
pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon de tip autoturism se vor folosi
coeficientii prezentati in tabelul de mai jos, conform SR 7348/ 2001.

Tabd 10.Echivaleravehiculdor fizice

Coeficientul de

Grupa de vehicule fizice echivalare in
vehicule etalon
1 Biciclete, motorete, scutere, motociclete 0,5
2, Autoturisme cu sau Fird remorci 1.0
3. Microbuze, autofurgonete, autocamionete 12
4. Autocamiboane si derivate, autobuze 35
5, Autovehicule articulate, remorchere cu trailer 4.0
i, Tractoare i vehicule speciale [agricole, utilaje de constructii) 3.0

Coeficientul de

Grupa de vehicule fizice echivalare in
vehicule etalon
7 Vehicule agabaritice 8,0
B, Remorci la autocamioane gi tractoare 15
9, Tramvaie motor, troleibuze 45
10. Hemorcl tractate sau articulate La vehicule de transport In comun 2,0
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Pentru identificarea participantilor la trafic autovehiculele s-au clasificat pe 5 categorii pe
criteriul lungimii fiind abreviate conform MTR 2 (tabelul 12)

Tabel 11.Categorii de vehicule

Categorii de | Coeficientul de echivalare in
vehicule conform . k;
Nr. MTR 2 utilizate in vehicule etalon
crt. | Categoriasau tipul de vehiculefizice |der_1t|f|carea Drumuri  in | Drumuri  in
Veh'C‘_J'T'Ior P8 afara localitati
criteriul lungimii localitatilor
1 Vehicul pe doua roti, triciclu L 0,5 0,5
2 Autoturism cu sau fara remorcd, motocicleta cu | M1 1,0 1,0
atas
3 Microbuz, autofurgonetd, autocamioneta cu | M2,N1,01 2,0 3,0
sarcina utila de pana la 15kN, cu sau farar remorca
4 Autocamion cu sarcina utila intre 15-50kN, tractor, | N2,02 2,5 3,5
vehicul special
5 Autocamion cu sarcina utild peste SOkN, autobuz M3,N3,03 3,5 4.0
6 Autotractor cu sa si semiremorcd, tractor sau | N3, O4 - 8,0
remorcher
7 Vehicul agabaritic N3,04 15 15
8 Remorca la autocamion si tractor O4 15 15
9 Tramvai motor, troleibuz M3 - 4,5
10 Remorca tractatd sau articulatd la un vehicul de | O4 - 2,0
transport Th comun

Prelucrarea datelor a constat in:

Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentr intraga perioada de observare;
Statistica participantilor la trafic pentru categorii de interes: biciclete, autoturisme,
vehicule transport marfa si persoane;

Calculul indicelui de utilizare a strazilor si a intersectiilor mentionate in adresa;
Calculul debitelor orare in conditiile functionalitétii obiectivului propus

Prognoza debitelor orare pentru orizontul 2030 cu aport obiectiv indus.
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Dispozitive utilizate in colectarea datelor

Pentru efectuarea masuratorilor de trafic s-au utilizat echipamente automate, de detectie
neinductiv, care inregistreaza urmatorii parametri:

- Numirul de vehicule;

- Directia de deplasare;

- Vitezele individuale ale fiecarui participant la trafic;

- Categoriafiecarui vehicul determinata pe baza lungimii conform normei ARX.

S-au utilizat echipamente de tip radar, care functioneaza pe principiul Dopller. Sunt
produse de catre firma Germana VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH.

Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt:
- Tipul detectiei - efect Doppler 24.165 Ghz;
- Memorie intema — 16 MB;
- Domeniu de masurare 1-255 knvh;
- Domeniul de temperatura -20 + 40°C;
- Alimentarea 12 V
- Autonomie 14-18 zile.
- Usor de montat pe elemente fixe de pe marginea drumului;

- Rezitentd mare la umezeala, praf, intemperii.
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3.2.4. Date privind volumule de trafic

Tn cadrul prezentului document strategic s-a elaborat si un studiu de trafic, care contine

date referitoare la numarul si clasa vehiculelor, acestea fiind inregistrate neintruziv cu
dispozitive radar.

Pentru realizarea acestui studiu s-au folosit patru aparate radar.Datele furnizate de
radare sunt prezentate mai jos dupa cum urmeaza:

e e b o

Figura 35.Amplasarea punctelor de recenzare a traficului

Vehiculele din compunerea fluxurilor de trafic sunt ihcadrate in 10 categorii principale.

Distributiile orare ale numarului de vehicule contorizat in posturile de recenzare sunt
prezentate in figurile de mai jos:

Primul aparat radar a fost amplasat pe drada 1 Decembrie 1918, inregistrand
urmatoarele valori:
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Pentru calibrarea si verificarea retelelor de transport in format vectorial, se impune
determinarea duratei medii de deplasare ale autovehiculelor pe diferite sectoare ale retelei de
transport modelate raportat la lungimea acestora. In cadrul modelarii la nivelul Municipiului
Carei, au fost inregistrate distantele si timpii medii deplasare pe trei rute, utilizand
autoturismul.

Din punct de vedere al tipului deplasarilor determinate din punctele de recenzare, la
intrarea in municipiu, 25.1% erau n tranzit. Distributia deplasarilor este prezentatd in figura
29.

Tipul deplasdrilar

= Deplasori de penetrolie » Deplasa de traneit « Deplasori locale

Figura 40.Distributia tipurilor de deplasdri
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3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Model de transport propus, la nivelul Municipiului Carei si a satului apartinator
lanculesti este format din reteaua drumurilor publice in configuratia si tipul de control al
intersectiilor precum si din reteaua transportului public.

Modelarea retelei de transport presupune un proces complex de analiza computerizata
aparametrilor fizici ai fiecarei strazi, a functionalitatii retelei si a reglementarilor de circulatie.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de determinare a
cererii n 4 pasi, fiind conectata la reteaua majora de transport formata din drumurile europene,
nationale si judetene care interactioneaza cu reteaua urband analizata.

In cadrul modelirilor s-a avut in vedere conexiunea retelei urbane cu elementele de
infrastructura propuse prin modelul national de transport din cadrul Master Planului General
de Transport a Romaniei.

Astfel, reteaua modelatd este alcatuitd din elemente de infrastructura cu functiuni de
artere majore (artere de penetratie, coridoare de tranzit) si elemente de infrastructura cu rol de
colectare si distributie spatiald a traficului la nivelul cartierelor, respectiv de alimentare a
coridoarelor majore de circulatie. Reteaua de transport public utilizeazd atat sectoare ale
arterelor majore, cat si sectoare ale infrastructurii de cartier, cu rol colector.

Au fost colectate date din teren in ceea ce priveste caracteristicile retelei precum
capacitatea de circulatie, numarul de benzi pe sens, viteza liberd, viteza maxima admisa,
modurile de transport cdrora le este permis accesul pe anumite sectoare de drum, existenta sau
nu a parcdrilor laterale, regimurile de circulatie (sens unic sau dublu sens), interdictiile de
virare, tipul de control al intersectiilor.

Din punct de vedere tehnic capacitatea de circulatie reprezintd numarul maxim de
vehicule care pot tranzita o sectiune a infrastructurii de transport (drum/ stradd / banda de
circulatie, intersectie) Intr-o unitate de timp considerata. Capacitatea de circulatie a strazilor se
determina in raport cu:

. viteza de proiectare;

. elementele geometrice ale strazii;

. distanta dintre doua intersectii consecutive;

. modul de organizare si dirijare a circulatiei;

. existenta acceselor si/sau a parcarilor (laterale sau dispuse in unghi).
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Unitatea de masura utilizata pentru exprimarea capacitatii de circulatie este vehiculul
etalon— autoturism. Aceasta caracteristica a modelului de transport prezintd elementul esential
in proiectarea infrastructurii rutiere si controlul traficului. In cadrul studiilor de circulatie si
trafic, din mediul urban, fluxurile de trafic se exprima prin numarul vehiculelor etalon care
tranziteaza un element de infrastructura intr-un interval de timp dat. Pentru a obtine valorile
unitare de trafic, toate categoriile de vehicule prezente in flux se echivaleaza la vehicule etalon
conform normativului SR 7348/2001 st OMT 49 din 27 ianuarie 1998. Aceste standarde sunt
aplicabile tuturor categoriilor si claselor tehnice de drumuri si strazi.

Pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon s-a folosit metodologia
prezentatd in STAS SR 7348/2001, dupd cum urmeaza:

- biciclete, motorete, scutere si motociclete = 0,5 vehicule echivalente;
- microbuze, autovehicule usoare de marfa = 1,2 vehicule echivalente;
- autobuze, vehicule grele de transport marfa = 2,5 vehicule echivalente,

In cadrul prezentului plan de mobilitate urbani durabili a Municipiului Carei,
capacitatea de circulatie a strazilor / drumurilor urbane a fost calculatd pe baza STAS 10144/5
— 89 privind Calculul capacitatii de circulatie a strazilor. Capacitétile de circulatie ale unei
strazi poate sa difere de la un segment la altul, datorita distantelor dintre intersectii, vitezei
medie de deplasare etc. Capacitatea de circulatie a unei strdzi se reduce substantial, atunci cidnd
strada este fragmentata de intersectii succesive cu distantd mai mica de 500 metri, ntre ele.
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3.4. Cerereadetransport

O etapa preliminara necesara pentru estimarea cererii de transport este definirea zonelor
de analizi a traficului. In cadrul acestui proces de zonificare a teritoriului s-a tinut seama de
principiile generale recomandate de literatura specialitate corelat cu sistemul de zonificare /
reglementare urbanisticd stabilite prin Planul Urbanistic General.

In cadrul modelului de transport aferent planului de mobilitate, teritoriul a fost impartit
in 12 zone de trafic, 11 zone interne si o zond reprezentand localitatea lanculesti.

Figura 41.Zonificarea modelului de transport

Pentru fiecare zona de trafic s-a atribuit cate un punct de localizare denumit centroid
zonal, care concentreaza intregul nivel de activitate al zonei din care face parte. Acest centroid
zonal are urmatoarele caracteristici:

- parametri caracteristici zonei de amplasare in arealul localitatii;

- distanta dintre doud zone este distanta dintre centroizii corespunzatori zonelor
respective;

- in modelele macroscopice, centroizii por reprezenta chiar localitati;

- Intre centroizi se genereazd matricele vectoriale de origine — destinatie.

PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA 89



PCCA <«

P g [ieen T P b e

Comprang meerental miswwd bamman
omprtanga fane J ¥ ] eyt

La nivelul anului de baza 2021 matricele de origine — destinatie au fost dezvoltate
pentru fiecare mod de transport pe baza datelor recenzate / culese din teren completate fiind cu
informatii din anchetele efectuate toate acestea fiind raportate la modelul national (Master
Planul General de Transport al Romaniei).

Calatoriile locale, efectuate in cadrul municipiului Carei, au fost simulate pe baza
datelor anchetelor de mobilitate fiind extrapolate la nivelul intregii populatii pe zonele de trafic.
Din agregarea matricelor modale, care au fost utilizate pentru calibrarea modelului.

Tn cele ce urmeaza sunt prezentate etapele tehnice specifice modelului de transport
utilizat realizat in elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila a Municipiului Careli.

3.4.1. Determinarea deplasdrilor atrase-generate

Calculul deplasarilor reprezintd prima etapa de lucru pentru estimarea cererii de
transport din cadrul modelului de transport dezvoltat. In aceasta etapa de estimeaza numirul
deplasarilor zonale generate (O_1i) siatrase (D_j)in intervalul de timp t.

Deplasarile preponderente au ca origine sau destinatie resedinta. Toate celelalte
deplasari cu alte scopuri vor fi numite deplasari secundare. Caracterizarea a cel putin doua
scopuri congruente, in acelasi interval de timp, permite identificarea mai precisa avariabilelor
sistemului de activitati. O mare parte a modelelor generatoare de trafic sunt deplasari tipice
(domiciliu — loc de munca / scoald si retur) care nu implica o alegere, iar restul scopurilor,
motivelor pentru care existd optiuni, alegerea traseului este influentatd de multe alte variabile,
greu de identificat si cuantificat.

D G e >
Figura 42.Deplasdr atrase-generate

Modul de generare — atragere atraficului intr-o zona, independent de destinatia acestora
este influentat de urmatoarele elemente:

. caracteristica populatiei din zona (venituri, structura familiara, detinerea autovehicule,
biciclete etc)
. caracteristica teritoriului ( densitatea rezidentiala, pretul terenurilor, rata de urbanizare,

gradul de motorizare)

. caracteristica accesibilitatii (calitatea retelei rutiere, densitatea retelei rutiere, siguranta
deplasarilor) .
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Pentru calcularea numarului deplasarilor generate / atrase de zonele de trafic identificate a
fost aplicat modelul de regresie liniara multipla, in cadrul caruia variabilele independente
sunt:

- numarul de locuitori;

- numarul detinatorilor de autovehicule;
- numarul locurilor de munca;

- centrele comerciale;

- unitatile de invatdmant.

Calitativ modelul de calcul este dat de relatia :

Ndeplas. atrase / generate = ag+Y,;a;*X; [deplasari/ora] »

Unde

- Qg, a4, 0y, ..., a; sunt coeficienti ai modelului;
X; sunt variabilele independente specifice modelului unei zone ( conform modului
de generare anterior descris)

3.4.2. Distributia pe destinatii

Modelul de distributie pe destinatii este utilizat pentru estimarea rutelor pe care
utilizatorii le folosesc pentru a ajunge la destinatie. Rezultand astfel o matrice de origine —
destinatie. Modelul cel mai des utilizat este modelul gravitational, generat prin analogie cu
Legea atractiei gravitationale a lui Newton. Prin intermediu acestui model sunt estimate
numarul calatoriilor pentru fiecare pereche de zone Origine — Destinatie (valoare numerica a
celulelor din matricea O-D), pe baza potentialelor zone generatoare — atragere a calatoriilor
specifice urbel.

Pentru distributia pe destinatii a deplasarilor estimate in etapa anterioara a fost utilizat
modelul gravitational a carei formula calitativa este:

tij = gi*a;* f(d;;), unde

- gi = Xit;; reprezintd volumul cererii generate de zonai ;

- aj = X;t;; reprezintd volumul cererii atrase de zonaj,

- f(d;;) reprezinta functia dificultatilor intdmpinate la efectuarea deplasarilor intre
zonelei sij.
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Functia dificultétilor intAmpinate la efectuarea deplasarilor intre oricare doua zone de
trafic sau functia de impedanta ori functie de rezistenta la deplasare, utilizata 1n acest studiu
este o functie cu exponent negativ al carui argument este reprezentat de distanta dintre zonele
de trafic determinate.

3.4.3. Alegerea modala

Prin utilizarea modelelor de alegere modald rezulta proportia din totalul deplasarilor
care, provin dintr-o anumita zona de origine se efectueaza o calatorie catre o zona de destinatie,
avand un motiv anume, cand se utilizeaza un anumit mod de transport.

Modelele cele mai simple simuleaza o alegere binara, intre mijloacele de transport
individuale / private si cete publice / colective. Cele mai complexe considerda deplasarile
efectuate pe jos, sau cu bicicleta, in automobil ca pasager, in automobil ca sofer, cu autobuzul
sau o combinatie de diferite mijloace.

Principalii trei factori care influenteaza alegerea modului de transport acestea fiind si
atributele de baza a alternativelor decidentului pentru modelarea acestel alegeri, sunt:

- caracteriticile locuitorilor urbei: posesia autoturismului; posesia permisului de
conducere; caracteristicile si structura familiei; venitul familiei; constrangerile de exogena
(necesitatea de afolosi autoturismul pentru deplasarile la locul de munca sau scoald); densitatea
rezidentiala a zonei de resedinta

- caracteristicile deplasarilor : scopul calatoriei — utilizarea deficitara a mijloacelor de
transport in comun, neregularitatile sistemului de transport public, deplasare la ore devreme /
tarzii - necesitatea utilizarii autoturismului personal in cadrul deplasarilor spre / dinspre locul
de munca sau scoald; deplasarile pentru cumparaturi, recreere la sfarsit de sdptamana;

- caracterigticile alternativelor de transport si a utilitatilor fizice sistemului de transport;
acestea pot fi clasificate in urmatoarele categorii cantitative: durata deplasarilor in vehicul, sau
in asteptarea acestuia precum si deplasarea pentru accesul la statia de transport public sau la
autoturism); costurile totale cuantificabile In bani (pentru combustibil sau pretul de calatorie);
frecventa serviciului public si gradul de ocupare a vehiculelor; si categorii calitative:
confortabilitatea si comoditatea; regularitatea; securitatea si siguranta a deplasarii.

Atributul calitativ influenteaza in mod decisiv alegerea modald, cercetarile din
domeniu dezvoltand numeroase metode de estimare care folosesc date obtinute din anchetele
de trafic.Modelul multimodal Logit estimeaza probabilitatea alegerii unui anumit mod de
transport, probabilitate care se determind cu relatia:

k
— Bcij
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unde :

- Ci’j- reprezinta costul generalizat pentru efectuarea deplasarii utilizand modul de transport k;
- Qyp este parametrul de echivalare pentru variabile de timp, cost monetar al deplasarii;

- Xgp sunt componente ale costului generalizat al deplasarii;

- k estefactorul de transport cu autovehiculul personal, mijlocul de transport in comun;

- este coeficientul modelului.

Calibrarea modelului s-a realizat utilizdnd informatiile din cadrul anchetelor de mobilitate.
Modelul de transport propus trateaza atat modurile de transport privat, cat si modurile de
transport public disponibil cu autobuze. Pentru fiecare dintre modurile de transport disponibile,
sunt introduse vehicule din toate clasele recenzate in trafic, dupa cum urmeaza:

* Trangport de persoane: privat (autoturisme personale), public ( autobuze, tramvaie);

* Transport de marfa: vehicule usoare si grele de transport marfa.
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3.4.4. Distributia pe intinerarii

Ultima etapa din cadrul modelului utilizat pentru stabilirea cererii de transport
utilizate. In cadrul prezentului studiu, presupune stabilirea unui echilibru intre cererea si oferta
de transport. Metodele de distributie a valorilor de trafic in functie de constrangerile locale

(figura 29) includ: capacitatea de transport, timpul de calatorie, costul efectiv / generalizat al
calatoriei.

In aceasta etapa, pe langa estimarea relatiilor vectoriale ale deplasarilor si generarea matricelor
O-D seurmareste:

- Nivelul de solicitate a unui segment al retelei prin analiza relatiilor de trafic;

- Estimarea raportului debit / capacitate la nivelul retelelor modale si identificarea
celor mai solicitate segmente;

- Estimarea costurilor generalizate pentru fiecare calatorie O-D;

Ca:ecafeuﬁu:mab”'
o @&

GEuE:a.-:E AEETE:
. = @

Figura 43.Principiul de generare a cdldtoriilor

Afectarea cererii pe intinerarii necesitd cunoasterea unui set minim de date de intrare:

- caracteristicile retelei de transport, generatd de sistem cu segmente si noduri specifice
orizontului de timp pentru care sunt estimate matricele O-D;

- matricele modale O-D corespunzatoare intervalului de timp pentru care se ruleaza simularea;

- principiile de afectare a cererii de transport.
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Alegerea rutel de transport este influentata si de caracteristicile socio — economice
specifice urbei si de caracteristicile ofertei de transport cum ar fi: accesibilitatea, regularitatea
transportului public, starea tehnica a mijloacelor de transport, duratele de asteptare, tipul
legaturilor asigurate in noduri, timpii de deplasare in retea, tehnicide reglementare a accesului
la serviciul de transport etc. Calibrarea valorilor de trafic s-arealizat pe baza datelor de trafic
descrise in Capitolul 2.

Pe baza cererii de transport, obtinut prin procedeele descrise anterior, pe reteaua
modelata, s-au obtinut configuratiile fluxurilor de trafic pe ansamblul retelei, corespunzatoare
situatiei actuale.

In continuare sunt prezentate simulirile ce contin volumele de trafic, atét la nivel de
medie zilnica anuala (MZA) (figurile 36-39), cé s la nivelul orel de varf inregistrate pe
intreaga retea modelata pentru urmatoarele categorii de vehicule:

. Autoturisme si transport persoane;
. Vehicule usoare de marfa;

. Vehicule grele de marfa;

. Vehicule etalon — autoturisme.

Reprezentarile grafice ale fluxurilor de trafic la cele 2 niveluri orare de analiza au
configuratii asemanatoare (nu sunt identice), insa valorile sunt semnificativ diferite (24 ore
versus 1 ord) Acest fapt se poate observa din incarcarile arterelor. Din analiza fluxurilor de
trafic reprezentate in figurile de mai jos, se observa canalizarea acestora pe principatele artere
de circulatie. Strazile cu functiuni locala care alimenteaza zonele de locuinte preiau volumele

principale de trafic.

Axele retelei stradale care asigura legaturile pe directiile Sud-Nord sirespectiv Est-Vest
care traverseaza zonele cu functiuni comerciale, administrative si de locuire, este format din
sectoare / segmente de infrastructurd care atrag la nivelul unei zile medii anuale valori de
aproximativ 6.400 autovehicule etalon, reprezentdnd atat deplasarii urbane sau locale cat si a
caror origine si/sau destinatie se afla in Municipiul Carei, cat si deplasari de penetratie (origine
si/sau destinatie se afld inafara ariei urbane).
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Figura 44. Fluxurile de trafic autoturisme etalon MZA 2021
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Figura 45. Fluxurile de trafic autoturisme MZA 2021
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Figura 46. Fluxurile de trafic vehicule usoare de marfd MZA 2021
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