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G.E.H. Statistic – formula  folosita  pentru a compara 2 seturi de volum de trafic 

IUC – indice de utilizare a capacita t ii de circulat ie  

T-Flow Fuzzy - este o condit ie esent iala  pentru a cunoas te numa rul de ca la torii efectuate 
î ntre perechea de destinat ii de origine (O-D) a unei ret ele 
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1. Aspecte generale 

I n cadrul acestui capitol introductiv al studiului privind „Studiu de trafic – 
Coridor de mobilitate urbană integrat – dezvoltarea și extinderea 
transportului public urban curat de călători, dezvoltarea infrastructurii 
pentru deplasări nemotorizate în municipiul Carei, județul Satu Mare - etapa 
II” se contureaza  s i se definesc scopul s i rolul acestuia, cu evident ierea necesita t ii 
s i oportunita t ii realiza rii î n contextul de planificare la nivel european, nat ional s i 
regional. Astfel s-au identificat s i studiat principalele documente de planificare 
spat iala  s i de strategie sectoriala  la nivelurile amintite, informat iile relevante 
pentru î ntocmirea documentat iei fiind analizate s i structurate corespunza tor 
obiectivelor. 

Studiul privind „Studiu de trafic – Coridor de mobilitate urbană integrat 
– dezvoltarea și extinderea transportului public urban curat de călători, 
dezvoltarea infrastructurii pentru deplasări nemotorizate în municipiul Carei, 
județul Satu Mare - etapa II” se constituie î ntr-un document de orientare s i 
coordonare a programelor de finant are dedicate dezvolta rii economice regionale, 
fa ca nd parte din Obiectivul de politica  2 – O Europa  mai verde, Prioritatea 4 – O 
regiune cu mobilitate urbana  multimodala  durabila  , Obiectiv Specific 2.8 / b(viii) 
al Programului Regional Nord-Vest. 

As adar, î n studiu de trafic UAT Carei pentru a se analiza impactul  realiza rii 
unui sistem de transport î n comun, bazat pe autobuze electrice, precum s i 
realizarea unor artere verzi î n U.A.T. Carei, care sa  uneasca  centrul municipiului, 
zonele comerciale s i industriale s i zonele din apropierea ariilor rezident iale asupra 
ret elei actuale de transport. 

Obiectivele specifice al acestui proiect sunt urma toarele: 

 Creșterea utilizării transportului public local de călători și / sau a modurilor 
nemotorizate de transport, etc; 
 Îmbunătățirea calității călătoriilor cu transportul public local și a siguranței 
deplasărilor nemotorizate, prin creșterea acestor moduri de transport; 
 Scurtarea timpului de călătorie cu transportul public local, fără a înrăutății 
condițiile de trafic în aria de studiu a proiectului și în afara acesteia; 
 Creșterea frecvenței transportului public local , fără a înrăutății condițiile de 
trafic în aria de studiu a proiectului și în afara acesteia; 
 Reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor și a impactului 
negativ asupra mediului prin scăderea cotei modale a transportului privat 
cu autoturisme. 
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 Obiectivul principal al prezentului studiu de trafic î l reprezinta  impactul 
ma surilor propuse prin proiect asupra cres terii utiliza rii transportului sustenabil 
s i prietenos cu mediul  (transport public local de ca la tori, ciclism urban sau alte 
moduri nemotorizate de transport), prin transferul unei pa rt i din cota modala  a 
transportului privat cu autoturismul  ca tre aceste moduri de transport. 

 Sectorul transporturilor genereaza  aproape un sfert din totalul emisiilor 
de gaze cu efect de sera  (GES) cauzate de activita t ile umane î n UE. De asemenea, 
transportul este singurul sector din UE î n care emisiile de GES au crescut dupa  
1990. Acesta este motivul pentru care cartea alba  din 2011 intitulata  „Foaie de 
parcurs pentru un spat iu european unic al transporturilor – Ca tre un sistem de 
transport competitiv s i eficient din punct de vedere al resurselor” a recomandat o 
reducere cu 20 % a emisiilor cauzate de transport (excluza nd transportul maritim 
internat ional) î n perioada 2008-2030 s i o reducere cu cel put in 60 % î n perioada 
1990-2050. Totodata , aceasta a recomandat o reducere cu 40 % a emisiilor 
generate de transportul maritim internat ional, pentru perioada 2005-2050. I n 
cartea alba  din 2011 s-a insistat asupra faptului ca  carburant ii sustenabili, cu emisii 
reduse de carbon ar trebui sa  reprezinte 40 % din consum î n domeniul aviat iei 
pa na  î n anul 2050 s i s-a pledat pentru o reducere a cotei automobilelor propulsate 
de carburant i tradit ionali î n transportul urban cu 50 % pa na  î n anul 2030 s i chiar 
cu 100 % pa na  î n 2050. 

 Aceste obiective nu sunt î nsa  nici pe departe suficiente î n raport cu cele 
stabilite î n cadrul Conferint ei de la Paris privind schimba rile climatice (cunoscuta  
s i drept COP21), care a avut loc î n decembrie 2015, adica  o reducere a emisiilor de 
gaze cu efect de sera  cu cel put in 20 % î n perioada 2021-2030. Chiar daca  aceste 
obiective ar fi atinse, aceasta ar î nsemna ca , î n 2030, emisiile din domeniul 
transporturilor (excluza nd navigat ia internat ionala ) ar fi î n continuare cu 4,5 % 
mai mari fat a  de nivelul din 1990, iar emisiile din domeniul navigat iei 
internat ionale ar fi, î n 2050, cu doar 9,5 % sub nivelul din 1990. Acesta s i alte 
elemente conexe au influent at planul de act iune propus de Comisie intitulat „Pactul 
verde european”, care merge dincolo de obiectivele sale emblematice (de exemplu 
„mobilitatea inteligenta  s i sustenabila ”), pentru a include s i obiectivele generale din 
legislat iei î n domeniul climei, astfel î nca t angajamentele politice legate de politica 
climatica  sa  devina  obligat ii legale. Realismul va conta la fel de mult ca ambit ia 
pentru a face fat a  provoca rilor economice s i ecologice pe care politica comuna  î n 
domeniul transporturilor va trebui sa  le depa s easca  pentru a contribui la reducerea 
drastica  a emisiilor. Acest lucru î nseamna  ca  sectorul transporturilor trebuie sa -s i 
reduca  consumul de energie, utiliza nd totodata  surse de energie mai ecologice, sa  
exploateze efectiv infrastructurile moderne s i sa -s i reduca  impactul asupra 
mediului. 

As adar, cres terea cotei modale a transportului sustenabil prin 
implementarea ma surilor propuse se va traduce implicit prin reducerea emisiilor 
GES din sectorul transporturilor. 
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Respectarea Principiului DNSH 

Acronimul DNSH înseamnă "do no significant harm", în traducere în limba 
română "a nu prejudicia în mod semnificativ", și reprezintă o obligație la nivel 
european conform Regulamentului European 2021/2139 și 2020/852, potrivit 
căruia investițiile finanțate din surse externe țării necesită evaluarea potențialului 
de risc în ceea ce privește prejudicierea semnificativă a mediului înconjurător. 

Principiul DNSH susține în general că o acțiune realizată nu ar trebui să 
provoace prejudicii semnificative unei persoane sau unei comunități și că 
beneficiile respectivei acțiuni ar trebui să depășească eventualele daune. Principiul 
DNSH se aplică sub forma unui ghid sau unei grile de evaluare atunci când trebuie 
luate decizii etice și presupune evaluarea riscurilor în diferite domenii. 

Principiul DNSH urmărește diminuarea daunelor, fără a garanta că nu va 
apărea un rău mai mare, și propune să creeze un cadru de analiză în care acțiunile 
întreprinse sunt evaluate luând în considerare impactul potențial, iar măsurile de 
reducere a daunelor sunt prevăzute să fie maxime, ori de câte ori este posibil. 

Proiectul studiat va respecta principiile DNSH (Do No Significant Harm) prin 
implementarea următoarelor aspecte: 

- Durata de viață estimată de minimum 15 ani și adaptarea la schimbările 
climatice: Proiectul va fi conceput astfel încât să aibă o durată de viață de cel 
puțin 15 ani, asigurând astfel durabilitatea în timp. De asemenea, vor fi luate 
în considerare măsuri de atenuare și adaptare la schimbările climatice prin 
utilizarea soluțiilor tehnice și de digitalizare în cadrul coridorului de 
mobilitate. Aceste măsuri vor viza îmbunătățirea eficienței energetice, 
reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră și promovarea utilizării surselor 
regenerabile de energie. Totodată, se vor implementa soluții pentru 
gestionarea deșeurilor generate de transportul în comun și infrastructura 
asociată, cu accent pe reducerea, reciclarea și valorificarea acestora. 

- Reciclarea și depozitarea specială a bateriilor și materiilor prime: Proiectul 
va pune un accent deosebit pe reciclarea și depozitarea adecvată a bateriilor 
și a materiilor prime rezultate din exploatarea autoturismelor electrice și a 
echipamentelor. Aceasta include dezvoltarea unor sisteme eficiente de 
colectare, tratare și reciclare a acestor deșeuri, cu scopul de a minimiza 
impactul asupra mediului înconjurător și de a valorifica resursele 
disponibile în mod sustenabil. Prin implementarea acestor măsuri, se 
urmărește reducerea riscului de poluare și contaminare a solului, apei și 
aerului, contribuind astfel la protejarea mediului înconjurător. 
Prin abordarea principiilor DNSH în proiect, se asigură că impactul asupra 

mediului și comunității este minim, iar beneficiile proiectului depășesc eventualele 
daune. Aceste principii orientează deciziile și acțiunile luate în cadrul proiectului, 
având ca scop dezvoltarea durabilă și echilibrată, respectând mediul înconjurător 
și contribuind la atingerea obiectivelor climatice și de mediu. 
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Inițiativa New European Bauhaus 

Inițiativa "New European Bauhaus" (NEB) este un factor de activare pentru 
tranziția verde a societăților noastre și a economiei. Ea solicită tuturor europenilor 
să își imagineze și să construiască împreună un viitor durabil și incluziv, care să fie 
frumos pentru ochii, mintea și sufletul nostru. Scopul său este de a transforma 
diferite sectoare ale economiei, în special mediul construit, astfel încât acestea să 
contribuie la obiectivele noastre climatice și la îmbunătățirea calității vieții tuturor 
cetățenilor. 

"New European Bauhaus" activează diferiți actori la diferite niveluri, de la 
mari companii la inițiative ale cetățenilor, de la guverne naționale la consilii locale. 
Este un proiect de speranță și perspective care aduce o dimensiune culturală și 
creativă Acordului Verde - Agenda europeană privind climatul - pentru a spori 
inovarea durabilă, tehnologia și economia. Inițiativa evidențiază beneficiile 
tranziției de mediu prin experiențe tangibile la nivel local. Oferă spațiu pentru 
creație și experimentare fundamentate pe: 

• estetică, calitatea experienței și stil, dincolo de funcționalitate; 

• sustenabilitate, de la obiectivele privind clima, la circularitate, poluare zero 
și biodiversitate; 

• incluziune, de la valorizarea diversității și egalității pentru toți, la asigurarea 
accesibilității și accesibilității financiare. 

Prin acest coridor de mobilitate propus, proiectul respectă principiile "New 
European Bauhaus" prin crearea unei rețele integrate de transport în comun, 
infrastructură pietonală și pentru biciclete, care nu doar servește locuitorii 
municipiului Carei, ci și extinde beneficiile către localitățile învecinate. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                    
 

14 
 

2. Aria de studiu 

Unitatea administrativa  Carei are î n component a sa oras ul Carei s i satul 
Iancules ti. Municipiul Carei este situat î n sud-vestul judet ului Satu Mare, fiind al 
doilea centru urban ca ma rime s i important a  dupa  municipiul-res edint a  de judet  
Satu Mare. 

Municipiul Carei se afla  pe drumul european E 671.Principalii poli urbani din 
apropierea municipiului Carei  sunt municipiul Satu Mare, aflat la o distant a  de 35 
de km s i municipiul Satu Mare, situat la 100 de km distant a . 

 

Figura 1. Localizarea municipiului Carei la nivelul judet ului Satu Mare 

Acest studiu al traficului î s i propune sa  ofere informat ii valoroase despre 
modelul de trafic existent, sa  identifice punctele vulnerabile s i sa  propuna  strategii 
eficiente pentru î mbuna ta t irea infrastructurii s i serviciilor de transport. Prin 
examinarea diferitelor aspecte, cum ar fi fluxuri de trafic, sigurant a rutiera , 
transportul public s i modurile alternative de deplasare, ca t si despre emisiile 
provenite din transport. De asemenea, studiul î s i propune sa  sprijine autorita t ile 
locale, planificatorii urbani s i factorii de decizie comunitari î n luarea deciziilor 
informate pentru optimizarea mobilita t ii î n municipiul  Carei. 
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Cercetarea se va axa pe o analiza  detaliata  a datelor de trafic, inclusiv 
volumul de trafic, modelele de congestionare, orele de va rf s i comportamentul de 
ca la torie. Aceasta va permite identificarea zonelor critice care necesita  atent ie s i 
intervent ie, deschiza nd calea ca tre solut ii specifice. I n plus, studiul va explora 
integrarea potent iala  a tehnologiilor emergente s i a practicilor de transport durabil 
pentru a crea un sistem de transport prega tit pentru viitor î n Carei. 

Prin implicarea pa rt ilor interesate, sondaje publice s i consulta ri cu expert i 
î n transport, studiul de trafic va acorda prioritate implica rii comunita t ii s i va 
asigura ca  perspectivele s i nevoile locuitorilor sunt luate î n considerare. Prin 
promovarea unei aborda ri contributive, studiul î s i propune sa  dezvolte o î nt elegere 
holistica  a provoca rilor de transport cu care se confrunta  Carei s i sa  creeze solut ii 
care se aliniaza  cu aspirat iile locuitorilor sa i. 

Studiul a implicat analiza datelor de trafic, inclusiv volumele de trafic, orele 
de va rf, punctele critice s i modelele de congestie. Am analizat, de asemenea, 
infrastructura rutiera  s i de transport public existenta , precum s i modalita t ile 
alternative de transport, cum ar fi bicicletele s i trotinetele electrice. 

I n cele din urma , concluziile s i recomanda rile acestui studiu de trafic vor 
servi ca o harta  rutiera  pentru dezvoltarea durabila  a infrastructurii de transport 
din municipiul Carei. Prin utilizarea informat iilor obt inute din date s i implicarea 
comunita t ii, ne propunem sa  transforma m Carei î ntr-un oras  model care sa  ofere 
opt iuni de mobilitate eficiente locuitorilor sa i. 

Pentru ca aceste lucruri sa  fie posibile, este nevoie de un portofoliu nou de 
proiecte care sa  asigure tranzit ia municipiului Carei, dintr-un municipiu orientat 
ca tre nevoile autoturismelor î ntr-un municipiu orientat ca tre nevoile locuitorilor. 
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Figura 2. Context micro-regional - municipiul Carei 

 

Astfel, unul dintre proiectele propuse este realizarea unui coridor de 
mobilitate denumit ,, Coridor de Mobilitate Urbană Integrat - dezvoltarea și 
extinderea transportului public urban curat de călători, dezvoltarea 
infrastructurii pentru deplasări nemotorizate în municipiul Carei – etapa II ”, 
care î n mod principal va urma rii realizarea urma toarelor investit ii: 

1. „Reabilitare strada Agoston” 
2. „Extindere și modernizare drum sat Ianculești (de la intrare până la 

zona de agrement a lacului)” 
3. „Modernizare Calea Mihai Viteazu, sector cuprins între linia CF și 

limita intravilana străzii” 
4. Extindere transport public urban curat de calatori 
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Figura 3. Coridor de mobilitate propus etapa 2 - Carei 

 

 
Figura 4. Coridor de mobilitate propus etapa 2 - Iancules ti 
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Obiectivul principal al proiectului îl reprezintă utilizarea crescută a 
transportului public și a altor forme de mobilitate urbană ecologice, precum și 
asupra reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră (GES), generate de transportul 
rutier motorizat de la nivelul municipiului Carei. Acest lucru va contribui la 
creșterea calității vieții locuitorilor prin dezvoltarea social-economică și 
transformarea municipiului într-un centru economic competitiv.  

În acest sens, se impune: 

• Pe de-o parte, reabilitarea/modernizarea infrastructurii rutiere utilizate 
prioritar de transportul public urban curat de călători, acest aspect 
reprezentând un pas major în dezvoltarea mobilității urbane dar și a 
transportului de marfă. 

• Pe de alta parte, dezvoltarea infrastructurii pentru deplasări nemotorizate. 

Planul de Mobilitate Urbana  Durabila  al municipiului Carei pentru perioada 
2021-2030 propune o serie de î mbuna ta t iri la nivelul mobilita t ii urbane î n vederea 
dezvolta rii unui trafic funct ional, dezvoltate î n cadrul unor proiecte propuse î n 
cadrul Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana a Municipiului Carei pentru 
perioada 2021-2027. 

Proiectul propus pentru dezvoltarea mobilității urbane în municipiul Carei 
,,Coridor de Mobilitate Urbană Integrat - dezvoltarea și extinderea 
transportului public urban curat de călători, dezvoltarea infrastructurii 
pentru deplasări nemotorizate în municipiul Carei - etapa II” presupune 
crearea unui coridor de mobilitate urbană care asigură legătura dintre zonele 
industriale, respectiv zonele periferice și zona centrală a municipiului, prin: 

– Extinderea transportului public în comun, infrastructura rutieră și 
autobuze electrice – 6.718,48 m și 2 autobuze electrice 
– Crearea pistelor de bicicletă – 2.210,00 m 
– Stații de autobuz –  4 buc 

î n vederea asigurpa rii unui flux al traficului ca t mai eficient. 
 
Principalele tronsoane prin care se dorește dezvoltarea/extinderea 

mobilității: 
(1) Zona industrială Nord-Est, spre Satu Mare, cuprinzând strada Cuza Vodă, 

strada C. Mille, strada Agoston, Calea Mihai Viteazu – între intersecția cu strada 
Agoston-limita extravilan a localității (menționăm că str. Cuza Voda, str. C. Mille fac 
obiectul proiectului ,,Coridor de Mobilitate Urbană Integrat - dezvoltarea și 
extinderea transportului public urban curat de călători, dezvoltarea infrastructurii 
pentru deplasări nemotorizate în municipiul Carei –  ETAPA I” 

(2) sat aparținător Ianculești, de la intrare în sat până la ieșirea din sat, 
conexiunea cu drumul până la Lacul de agrement. 
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Transportul public: 
La î nceputul anului 2023, au fost recept ionate cele 7 autobuze electrice 

nepoluante achizit ionate conform proiectului cu numa rul 9 din Planul de 
Mobilitate Urbana  Durabila  al municipiului Carei. Aceste autobuze ar urma sa  fie 
puse î n funct iune din toamna acestui an, pe 2 trasee s i anume: 
• Traseul 1: Plecare depou Calea Armatei Române – Ignişului – Zăgănescu – 

Cimitirului – Viilor – Mioriţei – Bulevardul 25 Octombrie – 1 Decembrie 1918 
– Iuliu Maniu – Independenţei, dus, respectiv întors Independenţei – Iuliu 
Maniu - Cloşca, Crişan, Căplenilor- Agoşton - Calea Mihai Viteazu- Calea 
Armatei Române. 

• Traseul 2: Plecare depou Calea Armatei Române - Calea Mihai Viteazu – 
Agoşton - Căplenilor - Crişan- Cloşca - Iuliu Maniu - Independenţei, dus, 
respectiv întors -Independenţei – Someş – 1 Decembrie 1918 - Bulevardul 25 
Octombrie - Mioriţei - Viilor- Cimitirului- Căpitan Zăgăneascu – Ignişului- 
Calea Armatei Române. 

 
 

1. Extinderea transportului public de călători : 
- Calea Mihai Viteazu – legătura cu  Continental Contitech  
- Str. Agoston – legătura cu zona industriala Nord, Alconor Company si 

Ardealul SA 
- Sat Ianculești – (de la intrare până la zona de agrement a lacului) 

Reabilitare carosabil: 

- Carosabil sat Ianculești (de la intrare până la zona de agrement a lacului) 
- str. Agoston  
- Calea Mihai Viteazu (de la calea ferată până la limita extravilană a localității) 

 
 

2. Piste de biciclete 
- satul Ianculești – de la intrare în sat până la ieșirea din sat, conexiunea cu 

drumul către lac 
- calea Mihai Viteazu – de la calea ferată până la Zona industriala Est 

 
3. Stații de autobuz : 
- Calea M. Viteazu (CONTINENTAL CONTITECH) – 2 buc 
- Sat Ianculești (în interiorul localității) – 2 buc 

Se vor achiziționa 2 autobuze electrice pentru a acoperi traseele extinse. 
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4. Masuri de prioritizare si eficientizare a traficului, în vederea reducerii 
emisiilor GES: 
 

- Sat Ianculești – creare pista de biciclete si sistem de semaforizare pentru 
prioritizare transport public 

- str. Agoston – montare indicatoare de parcare interzisa, 
modernizare/creare accese 

- Calea Mihai Viteazu (de la calea ferata până la limita extravilană a 
localității) – creare pistă de biciclete, amplasare sistem inteligent pentru 
semnalizarea trecerii pentru biciclete 

I n vederea reducerii emisiilor de carbon, se introduc masuri de prioritizare s i 
eficientizare a traficului, astfel: 

• Pistele de biciclete nou create asigura continuitatea în oraș a pistelor de 
biciclete existente, dezvoltând infrastructura pentru deplasări 
nemotorizate, accesul populației la coridorul de mobilitate nou creat fiind 
mult mai ușor de realizat, prin deplasarea mult mai rapidă și pe distanta mai 
lungă în cadrul orașului; accesul către zonele industriale va fi mai ușor de 
realizat, prin creșterea siguranței cetățeanului pe drumul public  

• Semaforizarea pentru prioritizarea mijlocului de transport pe porțiunea 
de drum pana la lacul de agrement in satul Ianculești 

• Pe str. Agoston, masurile de prioritizare sunt asigurate prin refacerea 
acceselor si montarea de indicatori cu parcarea interzisa 

• Pe Calea Mihai Viteazu este prevazut un sistem inteligent pentru 
semnalizarea trecerii pentru biciclete peste strada montat la km 0+980 al 
strazii, în locul unde există și o trecere pentru pietoni amenajată. 
 

Toate aceste act iuni, conduc î ntr-o abordare integrata  la dezvoltarea unei 
mobilita t i urbane ecologice, prin reducerea emisiilor de GES s i utilizarea 
transportului public ecologic î n favoarea transportului cu autoturismele personale, 
respectiv folosirea formelor de mobilitate nemotorizate.   

Pe la nga  traseele existente s i cele propuse î n etapa I, se propune s i extinderea 
a 2 trasee pentru deservirea locuitorilor de pe Calea Mihai Viteazu s i strada 
Agoston, respectiv pentru cei din localitatea componenta  Iancules ti pe drumul 
comunal DC 120. 

Populat ia deservita  de proiect este de cca. 98.47% din populat ia totala  a 
municipiului Carei, adica  cca. 23.164 locuitori. Populat ia totala  a fost considerata  
populat ia dupa  domiciliu, a ca ror date sunt furnizate de ca tre I.N.S. (23.523 
populat ie totala  la nivelul anului 2022). 
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De asemenea, pentru ca transportul public sa  fie considerat o alegere 
atra ga toare, timpul de ca la torie cu autobuzul trebuie scurtat s i serviciile 
autobuzelor trebuie sa  fie fiabile. Acest lucru poate fi realizat prin prioritizarea 
autobuzelor î n intersect iile controlate de semafoare.  

Un exemplu de sistem de prioritate este cel ZIR-PPU. Acesta este un sistem 
care permite punerea î n aplicare a priorita t ii de trecere pentru vehicule pe baza 
sistemelor de semaforizare la intersect ii s i treceri de pietoni. 

ZIR-PPU este alca tuit din urma toarele elemente : 

• Echipamente PRIO instalate î n mijloacele de transport î n comun; 

• Dispozitive locale ZIR-PPU instalate î n controlorii  de semafoare; 

• Software-ul central ZIR-PPU instalat î n centrul de control al traficului. 

Comunicarea dintre vehicul s i controler se realizeaza  prin unde  radio, î n 
timp ce comunicarea dintre controler utilizeaza  infrastructura sistemului de 
control al traficului. 

Funct ionarea sistemului este selectata  î n etapa de configurare î n funct ie de 
tipul de semnalizare: 

• De exemplu, pentru o intersect ie a unei stra zi cu sens unic cu o strada  cu 
circulat ie î n dublu-sens: ca nd se apropie de semnal, un vehicul cu un semnal de 
solicitare a priorita t ii active declans eaza  o stare de ros u general î n intersect ie, 
ceilalt i participant i la trafic, vehicule sau pietoni, nu au voie sa  intre sau sa  iasa  din 
intersect ie. Vehiculul prioritar, î n cazul nostru, mijlocul de transport î n comun, care 
utilizeaza  partea carosabila  alocata  sensului opus de circulat ie poate ocoli 
vehiculele care as teapta  la semnalul ros u s i poate traversa intersect ia î n sigurant a . 
Semnalul ros u este declans at î n avans pentru a elibera intersect ia de alte vehicule. 

Trebuie î ndeplinite 2 condit ii pentru ca o prioritate sa  fie activata   pe o 
anumita  intersect ie sau trecere: 

1) Semnalul  de solicitare a priorita t ii active generat de modulul PRIO al 
vehiculului  

2) Locat ia vehiculului î n zona dedicata  intra rii date (declarata  î n etapa de 
configurare). 

Aparit ia simultana  a acestor 2 condit ii declans eaza  un program de 
semnalizare dedicat î n controler pentru intrarea respectiva  . 

 Odata  ce vehiculul prioritar a traversat intersect ia (as a cum este determinat 
de pozit ia geografica  a vehiculului transmisa  ca tre controler) se reia controlul 
normal al traficului. 
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Modulul local ZI-R PPU este instalat î n fiecare dulap de control, unde sunt 
analizate datele primite de la vehicule s i se ia o decizie de atribuire a priorita t ii. 
Modulul local poate funct iona independent de modulul central situat î n centrul de 
control al traficului. Modulul cont ine un modem radio SATEL de tip SATELINE-EAsy 
869 s i un computer pentru procesarea informat iilor. 

 Modulul central dispune de o interfat a  grafica , care afis eaza  toate vehiculele 
prioritare (indiferente daca  solicita  sau nu prioritate) aflate î n raza de act iune a 
radio-modemului . I n cazul î n care un vehicul solicita  prioritate, culoarea 
pictogramei sale din aplicat ie se schimba , ala turi de pictograma controler-ului, 
informa nd astfel operatorul ca  respectivul controler opereaza  o trecere prioritara . 
Toate ca la toriile cu solicitare de prioritate sunt î nregistrate grafic pe harta . 
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 Dimensiunea zonelor de detect ie virtuala  este determinata  î n interfat a 
grafica . Dimensiunea fieca rei zone este selectata  empiric, astfel î nca t un vehicul cu 
prioritate atribuita  sa  intre î ntotdeauna î n intersect ia prega tita . 

 Pe la nga  prioritatea vehiculelor  de transport î n comun, î n acest sistem pot fi 
integrate s i vehiculele cu regim prioritar (ambulant e, mas ini de polit ie, pompieri, 
etc.) salva nd astfel timpi de deplasare care î n multe cazuri sunt decisivi. 



                    
 

24 
 

Caracteristici demografice ale populației 

  În conformitate cu datele statistice preluate de la Institutul Național de 
Statistică, în perioada 2013-2023, evoluția populației pentru municipiul Carei 
însuma un total de 23440 locuitori, fiind într-un trend descendent, populația 
scăzând cu un procent de – 6,45% în ultimii 10 ani după cum se poate observa din 
graficul de mai jos: 

 

 

Figura 5. Evolut ia populat iei dupa  domiciliu, 2013-2023 
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Figura 6. Piramida va rstelor, municipiul Carei-an 2023 

 

Tendint a de î mba tra nire a populat iei s i rata natalita t ii sca zute sunt 
remarcate la toate nivelurile: local, judet ean, regional ca t s i nat ional. I n cea ce 
prives te sperant a de viat a , la categoriile de peste 60 de ani se observa  ca  numa rul 
de femei este mult mai numeros deca t cel al ba rbat ilor, valida nd astfel s i datele la 
nivelul Uniunii Europene care arata  ca  î n Roma nia se î nregistreaza  cele mai mari 
diferent e de sperant a  de viat a  dintre ba rbat i s i femei (pa na  la 7 ani).  

422

473

484

491

493

510

819

949

1030

955

1080

842

913

1022

738

530

332

281

411

463

506

541

503

547

799

1035

1068

972

989

712

711

764

533

271

154

97

-1500 -1000 -500 0 500 1000 1500

0-4 ani

5- 9 ani

10-14 ani

15-19 ani

20-24 ani

25-29 ani

30-34 ani

35-39 ani

40-44 ani

45-49 ani

50-54 ani

55-59 ani

60-64 ani

65-69 ani

70-74 ani

75-79 ani

80-84 ani

85 ani si peste

Sex Feminin Sex Masculin



                    
 

26 
 

 

Figura 7.Repartizarea pe genuri î n municipiul Carei 

I n conformitate cu ghidul Jaspers 1, care realizeaza  o clasificare a oras elor 
pentru analize funct ionale regionale, municipiului Carei se î ncadreaza  la nivelul 3, 
as a cum este prezentat mai jos, dat fiind numa rul populat iei din municipiu. 

 

Tabel 1.Clasificarea oras elor pentru analize funct ionale regionale 

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 

Populație 

> 100,000 locuitori 

Populație 

40,000 – 100,000 
locuitori 

Populație 

˂40,000 locuitori 

Transport Public 

Rețea complexă cu trasee care 
se intersectează și mai multe 

moduri de transport (tramvai, 
autobuz, troleibuz, maxi-taxi) 

Transport Public 

Rețea moderată de 
servicii de transport 

public care pot include 
mai multe moduri de 

transport și unele 
oportunități de schimb 

Transport Public 

Foarte puține rute de 
transport public, sau absența 

acestor servicii. 

Trama stradală 

Rețea densă de drumuri cu o 
zonă urbană mare, 

numeroase opțiuni de rutare 
pentru mai multe călătorii, 
precum și congestionarea 

traficului care apare în 
perioadele tipice din zi. 

Trama stradală 

Centru urban compact 
alimentat de un număr 
definit de drumuri, și 
cu diferite opțiuni de 
rutare pentru traficul 
în/ prin zona urbană. 

Trama stradală 

Rețeaua de drumuri simplă, 
cuprinzând un număr mic de 
drumuri principale care trec 
prin zona, și cu posibilități 

limitate de a alege căi 
alternative. 

Masculin
48%Feminin

52%

Masculin Feminin
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Analiza transportului privat de călători 

Municipiul Carei are o poziție geografică avantajoasă în ceea ce privește 
accesul la principalele artere de comunicație, acestea constituind o premisă 
favorabilă în creșterea competitivității și a capacității de atragere a investițiilor. 
Prezența acestor artere de circulație contrabalansează poziția de altfel excentrică 
a municipiului în cadrul României. 

În ceea ce privește transporturile rutiere, ele ocupă rolul primordial în 
circulația mărfurilor și a persoanelor, conform tendințelor mondiale. Municipiul 
este traversat de două drumuri naționale/europene, care se intersectează în 
centrul localități, adică este vorba de DN 19 ( E671) și DN 1F. 

 

 

Figura 8.Ret eaua stradala  a municipiului Carei 

Lungimea stra zilor ora s enes ti din municipiul Carei este de 91.84 km. Stra zile 
principale sunt dispuse concentric î n jurul unui nucleu central, iar din acest nucleu 
se desprind alte stra zi orientate radiar. Nucleul central este constituit din zona 
Castel Karolyi /Parc Dendrologic – Monumentul Ostas ului Roma n. 

În urma realizării unei clasificare a străzilor din municipiul Carei, reiese că 
majoritatea străzilor se încadrează în categoriile III (colectoare) și IV (de folosință 
locală). 
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Figura 9.Distribut ia categoriilor de stra zi 

 

 

Figura 10.Starea tehnica  a ret elei stradale 
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Analiza transportului public de călători 

 
La momentul realiza rii studiului de trafic, nu este î nca  implementat un 

sistem de transport public local, acesta urma nd sa  intre î n circulat ie din toamna 
acestui an pe traseele descrise î n capitolul anterior. 

I n ceea ce prives te transportul public la nivel municipal, acesta este realizat 
prin serviciile regulate de transport public judet ean, serviciu gestionat de Consiliul 
Judet ean Satu Mare, ava nd operatori privat i. 

Astfel, conexiunea municipiului Carei cu localita t ile din zona de influent a  s i 
Municipiul Satu Mare este asigurata  de ca tre operatorii de transport privat i, as a 
cum este ment ionat î n tabelul de mai jos: 

 

 

*sursa PMUD 
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*sursa PMUD 

 

 

*sursa PMUD 
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Analiza transportului nemotorizat  

Mersul pe jos 

Mersul pe jos reprezinta  una dintre opt iunile fundamentale ale mobilita t ii, 
oferind o serie de avantaje: este ieftin, fa ra  emisii, nu utilizeaza  combustibili fosili, 
ofera  beneficii pentru sa na tate, este la fel de accesibil indiferent de venituri. Prin 
urmare, ameliorarea spat iilor pietonale este una dintre strategiile esent iale pentru 
a se atinge obiectivul de mobilitate urbana  durabila . 

I n acest sens, se impune amenajarea spat iului public î ntr-o maniera  care sa  
atraga  ceta t enii ca tre deplasarea pe jos sau cu bicicleta, asigura ndu-le : 

• Spat ii pietonale generoase 

• Marcarea/indicarea traseelor pietonale ca tre principalele puncte de interes 

• Sigurant a î n deplasare  

• Accesibilitatea persoanelor cu dizabilita t i prin montarea bordurilor semi-
î ngropate la trecerile de pietoni sau dotarea semafoarelor cu semnale acustice 

• Amenajarea pistelor pentru biciclete care sa  asigure sigurant a î n deplasare 

• Parca ri pentru biciclete î n vecina tatea principalelor puncte de interes 

Cele 4 principii care stau la baza proiecta rii unor spat ii pietonale adecvate 
s i atractive sunt: 

• Spat iile pietonale trebuie sa  fie sigure s i sa  ofere sigurant a  

• Stra zi accesibile pentru a sprijinii toate tipurile de pietoni 

• Rute pietonale directe 

• Stra zi atractive s i spat ii pentru a face mersul pe jos o experient a  pla cuta . 

 

Infrastructura de transport pietonal este compusa  din alei de acces cu 
utilizare mixta  ( trama  secundara ), zone exclusiv pietonale, pasaje pietonale, 
trotuare s i alei. I n ultimii ani aceste elemente au fost subiectul unor lucra ri de 
reabilitare s i modernizare prinse î n cadrul proiectelor europene sau din fonduri 
proprii. 
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 *sursa PMUD 

 

Un total de 55.3 % din respondent i sunt de pa rere ca  spat iul pietonal ar 
trebui sa  creasca . 

 

 

*sursa PMUD 
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Deplasarea cu bicicleta 

Mersul cu bicicleta reprezinta  o modalitate esent iala  de a reduce din 
ambuteiajele apa rute ata t de des î n trafic, prin î nlocuirea ca la toriilor urbane 
motorizate pe distant e scurte. O cres tere a ponderii ciclismului poate contribui la 
î mbuna ta t irea fluxului de autovehicule s i poate permite economisirea de fonduri 
care ar putea fi alocate pentru construct ia de noi drumuri sau de extindere a 
drumurilor existente. 

I n afara traficului local, poate fi avut î n vedere traficul turistic – cicloturismul 
- î n anumite sectoare pilot, î n condit iile î n care exista , actualmente, î n state membre 
ale Uniunii Europene, ret ele internat ionale de cicloturism care leaga  marile oras e 
prin intermediul „drumurilor verzi” dedicate exclusiv bicicletelor. 

Municipiul Carei se afla  î ntr-o continua  dezvoltare î n ultimii ani, iar 
infrastructura pentru ciclismul urban reprezinta  o parte importanta  î n dezvoltarea 
unui oras  care se respecta  ata t pe sine ca t s i pe locuitorii sa i. 

I n prezent, î n municipiu Carei exista  ca teva piste de biciclete (2,348 km) , dar 
acestea nu sunt foarte bine conectate, lipsa nd astfel continuitatea traseelor. 

 

*sursa PMUD 
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*sursa PMUD 

 

 

*sursa PMUD 
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Situația parcărilor 

În municipiul Carei nu este implementat un sistem inteligent de 
management al parcărilor și de informare a utilizatorilor asupra disponibilității 
spațiilor de parcare. 

Prezentul studiu de trafic recomandă eliminarea tuturor parcărilor 
neregulamentare de pe teritoriul municipiului Carei, în special cele care pun în 
dificultate deplasarea pietonală prin oprirea sau staționarea pe trotuare. 

La nivelul municipiului Carei este nevoie de implementarea unei politici de 
parcare care să susțină obiectivele politicii de mobilitate durabilă și să descurajeze 
folosirea transportului privat mai ales în zona centrală a municipiului.  

Scopul introducerii politicii parcărilor și reglementarea acestora la nivelul 
ariei de studiu a proiectului, este de a reduce impactul generat de parcarea 
autovehiculelor asupra altor categorii de utilizatori (în mod special pietoni, 
persoane care utilizează bicicleta, pasageri, persoane cu mobilitate redusă), dar și 
să susțină obiectivele politicii de mobilitate durabilă, de descurajare a folosirii 
transportului privat mai ales în partea centrală a unității administrativ-teritoriale 
a municipiului. 

 În acest sens, prezentul studiu de trafic propune în primul rând eliminarea 
tuturor parcărilor neregulamentare, reglementarea și taxarea parcărilor în zona 
centrală , respectiv controlul accesului în zona centrală. 

Politica de parcare se va utiliza ca element de bază pentru gestionarea 
existenței și caracteristicilor parcărilor aferente UAT-ului. În elaborarea studiului 
s-a ținut cont de actele normative, standardele și normativele în vigoare la nivel 
național.  

Prin introducerea tarifării parcărilor în zona centrală se dorește fluidizarea 
circulației oamenilor și reducerea timpilor de deplasare, urmărind efectele 
benefice asupra mediului urban general (reducerea emisiilor de noxe și a poluării 
fonice generate de trafic, îmbunătățirea aspectului municipiului).  
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În vederea creări unui sistem eficient și coerent, dar care să permită în 
viitorul imediat o dezvoltare rapidă și etapizată, este nevoie de împărțirea 
municipiului pe mai multe zone, acțiunile de implementare fiind prezentate în 
graficul de mai jos. 

 

 

Figura 11.Graficul de implementare a politicii de parcare 
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3. Colectarea datelor de trafic privind situația existentă 

Măsurătorile continue de trafic au fost completate de sondaje efectuate. 
Pentru realizarea acestui studio s-au folosit patru aparate radar. Datele furnizate 
de radare sunt prezentate mai jos după cum urmează: 

 

Figura 12.Harta amplasare aparate radare 

 

 
Figura 13.Aria de detecția a aparatelor radar 
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Pentru efectuarea ma sura torilor de trafic s-au utilizat echipamente de 
detect ie neinductiva , care î nregistreaza  urma torii parametri: 

• Numărul de vehicule;  
• Direcția de deplasare; 
• Vitezele individuale ale fiecărui participant la trafic; 
• Categoria fiecărui vehicul determinată pe baza lungimii conform 

normei ARX. 
 S-au utilizat echipamente de tip radar, care funct ioneaza  pe principiul 
Doppler. Sunt produse de ca tre firma germana  VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH 
s i RTMS. 

Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt: 

• Tipul detecției – efect Dapere 24.165 Guz; 
• Memorie internă – 16 MB; 
• Domeniu de măsurare – 1-255 km/h; 
• Domeniul de temperatură -20 +40°C; 
• Alimentarea 12 V 
• Autonomie 14-18 zile; 
• Ușor de montant pe elementele fixe de pe marginea drumului; 
• Rezistență mare la umezeală, praf, intemperii. 
• Înregistrările sunt trimise producătorului care efectuează interpretarea 

datelor,  rezultatele astfel trimise  nu pot fi prelucrate de către operatorul 
studiului de trafic. 
Aparatele de tip radar VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH s i RTMS pot fi 

montate pe sta lpii de la nga  drum s i vizate perpendicular pe drum. 

Vehiculele sunt detectate ca nd au semnalul reflectat depa s es te nivelul de 
fundal î n micro-slice-ul cu un anumit prag. Daca  acea detect ie face parte dintr-o 
zona  definita , contactul acesteia (opt ional) este î nchis î n timpul perioadei de 
detectare pentru a indica detectarea. 

Prelucrarea datelor a constant î n: 
 

• Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentru î ntreaga perioada  
de observare; 

• Statistica participant ilor la trafic pentru categorii de interes: biciclete , 
autoturisme, vehicule transport marfa  s i persoane; 

• Calculul indicelui de utilizare a stra zilor s i intersect iilor ment ionate î n 
adresa ; 

• Calculul debitelor orare î n condit iile funct ionalita t ii obiectivului propus; 
• Prognoza debitelor orare pentru orizontul anilor de perspectiva  :2026 , cu 

proiect, respectiv 2026  pe fa ra  proiect. 
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I n Anexa 2 sunt prezentate debitele echivalente calculate pe baza datelor 
primare s i a relat iei:   

 
  
Determinarea nivelului de serviciu 

 Pentru determinarea nivelului de serviciu a stra zilor monitorizate, s-a 
apelat la determinarea capacita t ii de circulat ie a stra zilor, indicele de utilizare 
fiind dat de relat ia: 

 

  -este debitul orar î nregistrat; 

 -este capacitatea de circulație determinată în funcție de categoria de drum,   
număr de benzi și viteza de circulație măsurată. 

 Conform STAS 10144/5-89 („Calculul capacita t ii de circulat ie a stra zilor”), 
capacitatea de circulat ie se defines te ca fiind numa rul maxim de vehicule care se 
pot deplasa î ntr-o ora , î n mod fluent s i î n condit ii de sigurant a  a circulat iei printr-
o sect iune data . Aceasta poate fi influent ata  de urma torii factori: 

- Caracterul circulat iei (fluxuri continue, discontinue); 

- Caracteristicile traficului (intensitatea s i frecvent a sosirilor de vehicule, 
viteza medie de circulat ie, compozit ia traficului); 

- Structura ret elei principale de stra zi (elemente geometrice, distant ele î ntre 
intersect ii s i treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea s i echiparea 
acestora); 

- Caracteristicile suprafet elor de rulare (planeitate, rugozitate); 

- Organizarea circulat iei (reglementarea acceselor s i stat iona rilor, sisteme de 
semnalizare s i echipare tehnica ); 

- Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conduca torilor auto (timpii de 
percept ie - react ie), etc. 

Principalele relat ii î ntre parametri de calcul: 

Calitatea unei stra zi este data  de parametrul numit fluent a circulat iei î n 
sect iunea curenta  „F” s i se determina : 

 

- W [km/h] este viteza de circulat ie  
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-  [km/h] este viteza de proiectare sau de baza . Se considera  o fluent a  foarte 
buna  a traficului daca F=0,5/1 s i foarte redusa  F=0-0,15. 

Densitatea traficului „D” reprezinta  nr. de vehicule pe km:      [nr. 
vehicule/km]; 

Pe baza relat iilor expuse mai sus, se va calcula capacitatea maxima  de 
circulat ie pentru o banda  carosabila  î n condit iile unui flux rutier continuu sau 
discontinuu: 

- Pentru cazul fluxului rutier continuu:     [nr. vehicule etalon/ora ]; 

 

- Pentru cazul fluxului discontinuu:  

 [nr. vehicule etalon/ora ]; î n care Di [m]  reprezinta  distant a î ntre intersect ii sau 
treceri pentru pietoni; 

W [m/s] – viteza de circulat ie 

a s i d [m/s*2] – accelerat ia, respectiv decelerat ia  

T s i Tc [s] – durata deplasa rii pe distant a Di, î n cazul circulat iei discontinuu, 
respectiv continue; 

Ta [s] – timpul de ros u plus galben din intersect ia preva zuta  cu semafoare. 

 

Tabel 2.Tabel coeficient de echivalare 

 
Nr. 
crt. 

 
Grupa de vehicule fizice 

Coeficientul de echivalare în 
vehicule etalon 

1 Biciclete, motorete, scutere, motociclete 0.5 
2 Autoturism cu sau fără remorcă 1.0 
3 Microbuze, autofurgonete, autocamionete 1.2 
4 Autocamioane si derivate, autobuze 3.5 
5 Autovehicule articulate si remorchere cu 

trailer 
4.0 

6 Tractoare si vehicule speciale (agricole, utilaje 
de construcții) 

3.0 

7 Vehicul agabaritic 8 
8 Remorcă la autocamioane și la tractoare 1.5 
9 Tramvaie motor, troleibuze 4.5 

10 Remorcă tractată sau articulată la vehicule de 
transport în comun 

2.0 
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Primul radar a fost amplasat pe Calea Mihai Viteazu, înregistrând următoarele date: 
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Al doilea radar a fost amplasat pe str. Agoston, înregistrând următoarele date: 
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Al treilea radar a fost amplasat pe drumul comunal DC 120 din satul Ianculești, 
înregistrând următoarele date: 
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Modelul de transport 

Pentru ilustrarea mobilita t ii la nivelul municipiului Carei s-a dezvoltat un 
model de transport pentru atribuirea pe itinerarii pentru transportul privat s i 
pentru transportul public. Modelul de transport este dezvoltat tabelar pe baza 
datelor culese din teren, î n punctele de recenzare aferente. 

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situat iei existente 
cu privire la tiparele de ca la torie existente s i va fi utilizat la evaluarea proiectelor 
individuale propuse, ca t s i pentru evaluarea î ntregului plan general de mobilitate. 

La elaborarea modelului de transport s-a t inut cont de prevederile ghidului 
Jaspers - The Use of Transport Models î n Transport Planning and Project Appraisal, 
20141. 

  VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea în analizarea și 
proiectarea sistemelor de transporturi. VISUM conține o interfață GIS utilă în 
modelarea spațială a infrastructurilor transport și zonificarea teritoriului în raport 
cu principalele activități ce au loc în spațiul analizat iar conectarea cu modulul 
VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport 
integrat.  

  Pachetul software VISUM utilizat în modelare respectă standardele propuse 
prin Ghidul JASPERS privind elaborarea modelelor de transport. 

  Un model de transport este format în VISUM din date privind oferta de 
transport, respectiv din date legate de cererea de transport. Baza de date generată 
de oferta de transport este asociată unui model de formalizare a rețelei de 
transport. Aceasta poate conține unul din următoarele obiecte, a căror modificare 
poate fi realizată într-un mod interactiv (a se vedea figura următoare):  

o noduri: de obicei reprezentări ale intersecțiilor stradale; 

o puncte de oprire pentru transportul public; 

o legături (arce): cu caracteristici precum viteză și capacitate în cazul 
transportului privat, respectiv timp pentru transportul public;  

o viraje: caracterizează permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru 
transportul privat, respectiv puncte și zone de capăt pentru transportul public; 

o zone: originea și destinația cererii de transport; 

 

 
1 - https://jaspers.eib.org/knowledge/publications/the-use-of-transport-models-in-transport-planning-
and-project-appraisal?documentId=222 
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Din punct de vedere al tipului deplasa rilor determinate din punctele de 
recenzare, la intrarea î n municipiu, 25.1% erau î n tranzit. Distribut ia deplasa rilor 
este prezentata  î n figura urma toare. 

 

 

Figura 14.Distribuția tipurilor de deplasări 

Model de transport propus, la nivelul Municipiului Carei s i a localita t ii 
apart ina toare Iancules ti este format din ret eaua drumurilor publice î n configurat ia 
s i tipul de control al intersect iilor precum s i din ret eaua transportului public. 

Modelarea ret elei de transport presupune un proces complex de analiza 
computerizata  a parametrilor fizici ai fieca rei stra zi, a funct ionalita t ii ret elei s i a 
reglementa rilor de circulat ie. 

Ret eaua urbana  cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de 
determinare a cererii î n 4 pas i, fiind conectata la ret eaua majora  de transport 
formata  din drumurile europene, nat ionale s i judet ene care interact ioneaza  cu 
ret eaua urbana  analizata . 

I n cadrul modela rilor s-a avut î n vedere conexiunea ret elei urbane cu 
elementele de infrastructura  propuse prin modelul nat ional de transport din 
cadrul Master Planului General de Transport al Roma niei. 
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Astfel, ret eaua modelata  este alca tuita  din elemente de infrastructura cu 
funct iuni de artere majore (artere de penetrat ie, coridoare de tranzit) si elemente 
de infrastructura  cu rol de colectare si distribut ie spat iala  a traficului la nivelul 
cartierelor, respectiv de alimentare a coridoarelor majore de circulat ie. Ret eaua de 
transport public utilizeaza  ata t sectoare ale arterelor majore, cat si sectoare ale 
infrastructurii de cartier, cu rol colector. 

Au fost colectate date din teren î n ceea ce prives te caracteristicile ret elei 
precum capacitatea de circulat ie, numa rul de benzi pe sens, viteza libera , viteza 
maxima admisa , modurile de transport ca rora le este permis accesul pe anumite 
sectoare de drum, existent a sau nu a parca rilor laterale, regimurile de circulat ie 
(sens unic sau dublu sens), interdict iile de virare, tipul de control al intersect iilor. 

Din punct de vedere tehnic capacitatea de circulat ie reprezinta  numa rul 
maxim de vehicule care pot tranzita o sect iune a infrastructurii de transport 
(drum/ strada  / banda  de circulat ie, intersect ie) î ntr-o unitate de timp considerata . 
Capacitatea de circulat ie a stra zilor se determina  î n raport cu: 

• viteza de proiectare; 

• elementele geometrice ale stra zii; 

• distanta dintre doua  intersect ii consecutive; 

• modul de organizare si dirijare a circulat iei; 

• existent a acceselor s i/sau a parca rilor (laterale sau dispuse î n unghi). 

Unitatea de ma sura  utilizata  pentru exprimarea capacita t ii de circulat ie este 
vehiculul etalon – autoturism. Aceasta  caracteristica  a modelului de transport 
prezinta   elementul esent ial î n proiectarea infrastructurii rutiere s i controlul 
traficului. I n cadrul studiilor de circulat ie si trafic, din mediul urban, fluxurile de 
trafic se exprima  prin numa rul vehiculelor etalon care tranziteaza  un element de 
infrastructura  î ntr-un interval de timp dat. Pentru a obt ine valorile unitare de trafic, 
toate categoriile de vehicule prezente in flux se echivaleaza  la vehicule etalon 
conform  normativului SR 7348/2001 si OMT 49 din 27 ianuarie 1998. Aceste 
standarde sunt aplicabile tuturor categoriilor s i claselor tehnice de drumuri s i 
stra zi. 

Pentru echivalarea vehiculelor fizice î n vehicule etalon s-a folosit 
metodologia prezentata  in STAS SR 7348/2001, dupa  cum urmeaza :  

- biciclete, motorete, scutere s i motociclete = 0,5 vehicule echivalente;  

- microbuze, autovehicule us oare de marfa  = 1,2 vehicule echivalente;  

- autobuze, vehicule grele de transport marfa = 2,5 vehicule echivalente.  
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I n cadrul prezentului plan de mobilitate urbana  durabila  a municipiului 
Carei, capacitatea de circulat ie a stra zilor / drumurilor urbane a fost calculata  pe 
baza STAS 10144/5 – 89 privind Calculul capacita t ii de circulat ie a stra zilor. 
Capacita t ile de circulat ie ale unei stra zi poate sa  difere de la un segment la altul, 
datorita  distant elor dintre intersect ii, vitezei medie de deplasare etc. Capacitatea 
de circulat ie a unei stra zi se reduce substant ial, atunci ca nd strada este fragmentata  
de intersect ii succesive cu distant a  mai mica  de 500 metri, î ntre ele. 

Zonificarea modelului 

O etapa  preliminara  necesara  pentru estimarea cererii de transport este 
definirea zonelor de analiza  a traficului. I n cadrul  acestui proces de zonificare a 
teritoriului s-a t inut seama de principiile generale recomandate de literatura 
specialitate corelat cu sistemul de zonificare / reglementare urbanistica  stabilite 
prin Planul Urbanistic General.  

I n cadrul modelului de transport aferent planului de mobilitate, teritoriul a 
fost î mpa rt it î n 12 zone de trafic,  11 zone interne s i o zona  reprezenta nd localitatea 
Iancules ti, conform urma toarei figuri: 

 

Figura 15.Zonificarea modelului de transport 
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Pentru fiecare zona de trafic s-a atribuit cate un punct de localizare denumit 
centroid zonal, care concentreaza  î ntregul nivel de activitate al zonei din care face 
parte. Acest centroid zonal are urma toarele caracteristici: 

- parametri caracteristici zonei de amplasare in arealul localita t ii;  

- distant a dintre doua  zone este distant a dintre centroizii corespunza tori 
zonelor respective; 

- î n modelele macroscopice, centroizii por reprezenta chiar localita t i; 

- î ntre centroizi se genereaza  matricele vectoriale de origine – destinat ie.  

La nivelul anului de baza 2021 matricele de origine – destinat ie au fost 
dezvoltate pentru fiecare mod de transport pe baza datelor recenzate / culese din 
teren completate fiind cu informat ii din anchetele efectuate toate acestea fiind 
raportate la modelul nat ional (Master Planul General de Transport al Roma niei).  

Ca la toriile locale, efectuate î n cadrul municipiului Carei, au fost simulate pe 
baza datelor anchetelor de mobilitate fiind extrapolate la nivelul î ntregii populat ii 
pe zonele de trafic. Din agregarea matricelor modale, care au fost utilizate pentru 
calibrarea modelului.  

I n cele ce urmeaza  sunt prezentate etapele tehnice specifice modelului de 
transport utilizat realizat î n elaborarea Planului de Mobilitate Urbana  Durabila  a 
Municipiului Carei. 

Calibrarea și validarea datelor 

Pentru a ne asigura că modelul reproduce tiparele existente de călătorie, 
este necesar un proces continuu de calibrare. Prin comparația datelor reale cu cele 
rezultate din model a fost testate acuratețea modelului. În cazul în care au fost 
abateri semnificative se va produce la corecțiile necesare. 

Datele privind generarea și atracția nu țin seamă de traseul călătoriei. Este 
vorba doar despre călătoriile care încep sau se termină în acele zone. În momentul 
în care sunt stabilite corespondențele între perechile de zone se pot efectua 
alocările pe rețeaua stradală și astfel se identifică problemele de capacitate, durată 
a călătoriei sau de altă natură. 

Un parametru important în asigurarea calibrării este dat de timpii de 
deplasare pentru autoturisme. Se vor compara timpii generați de model cu cei 
extrași din filmările efectuate în teren.  

Scopul calibrării modelului este acela de a asigura că modelul de transport 
reflectă condițiile existente în rețeaua de transport curentă. Calibrarea este un 
proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit pentru a se asigura că 
reprezintă o replică suficient de precisă a condițiilor anului de bază.  
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Procesul de validare a modelului utilizează date independente pentru a 
verifica modelul de transport pentru anul de bază. Un model „adecvat scopului" 
atinge standardele cerute atât pentru calibrare, cât și pentru validare, pe baza 
criteriilor și datelor evaluate. Scopul este de a valida un model funcțional care să 
permită introducerea de date noi astfel încât să se poată efectua proiecții pe 
diverse termene de timp. 

Procesul de calibrare a modelului include: - verificarea succesivă a rețelei de 
transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine condițiile existente, cum 
ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitățile și limitările de viteză. - 
compararea succesivă pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite 
cu volumele observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de 
trafic din intersecții sau ambele.  

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor 
observate fie prin manipularea manuală a matricei, adică analizarea fiecărui arc 
aferent rețelei de transport din model, fie automatizat prin estimarea matricei. În 
urma calibrării cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat 
cu datele de validare independente, care ar putea fi sub formă de volume 
contorizate pe arcele grafului rețelei de transport a modelului, înregistrări ale 
duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate în rutarea traficului.  
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Figura 16.Puncte de calibrare 
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Figura 17.Puncte de validare 
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Calibrarea și validarea modelului de transport la nivel municipiului Carei, 
anul de bază 2022. Calibrarea are ca scop aducerea unor matrice O-D, dezvoltate 
în model, acestea fiind comparate cu datele de trafic. Pentru actualizarea matricei 
s-a folosit procedura TFlowFuzzy. 

Software-ul pentru planificare în transporturi utilizat, AIMSUN, oferă 
diverse metodologii de corecție a matricelor pentru procedura de estimare a 
matricelor. Procedurile de corecție a matricelor corectează relațiile i-j (adică 
deplasarea autovehiculelor între zona de origine “i” și cea de destinație “j”) în așa 
fel încât valorile de trafic înregistrate în diferite locații, în secțiune de drum indică 
diferențe minime față de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-
un model de trafic rețelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor 
proceduri clasice de corectare este acela că exista mai mult de o singura soluție 
posibila care se potrivește valorilor înregistrate și aceste valori înregistrate sunt 
considerate ca “valori fixe” fără nici un dubiu. Procedurile moderne compensează 
aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilități în cadrul valorilor 
înregistrate. Se pune în aplicare așa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie 
funcții specifice de probabilitate valorilor înregistrate. Aceasta metoda permite 
estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinație. S-a dovedit că aceasta 
metoda furnizează rezultate calitativ mai bune decât metodele clasice. În cadrul 
programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”. 

  În vederea calibrării modelului de trafic, literatura de specialitate 
recomanda următoarele:  

• compararea valorilor fluxurilor de trafic măsurate cu cele din cadrul 
modelului de trafic. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru 
Proiectarea Drumurilor  și Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Secțiunea 2 - Marea 
Britanie) precum și de “Ghidul statului Wisconsin (SUA)  pentru modelele de 
macro/micro simulare”, GEH prezinta avantajul includerii atât erorilor relative cat 
si a celor absolute. 

2/)(

)( 2

CM

CM
GEH

+

−
=

 

Unde :M - reprezintă valorile din modelul de trafic, iar C - valorile măsurate. 

Se considera că pentru valori ale GEH mai mici decât 5 în mai mult de 85% 
din cazuri, modelul se validează. 

Statistica GEH reprezintă o metoda de comparație ce tine seama nu doar de 
diferențele dintre fluxurile observate și cele modelate ci și de importanta acestei 
diferențe, în raport cu mărimea fluxului observat. 

mailto:info@trafficplan.eu
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Aplicarea procedurii TFlowFuzzy în posturile folosite la calibrarea matrice, 
furnizează rezultate foarte bune, statistica GEH fiind de 99% pentru categoria HGV 
și de 97% pentru categoriile Cars și LGV-BUS. 

 

Grafic pentru valorile observate (axa OX) și valorile afectate (axa OY) rezultate în 
urma procesului de calibrare 

Analiza corelației dintre valorile observate și cele afectate (simulate) arată o 
legătura foarte strânsă între aceste două seturi de date, R2 având valori de minim 
0.97. 

 

Verificarea statisticii GEH în posturile folosite la validare (acele posturi în 
care nu s-a aplicat procedura T Flow Fuzzy) arată că se atinge pragul recomandat 
de 85% în cazul celor 3 categorii de vehicule (CARS, LGV-BUS și HGV). 

 

Grafic pentru valorile observate (axa OX) și valorile afectate (axa OY) în posturile 
folosite la validare 
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Analiza corelației dintre valorile observate și cele afectate (simulate) arată o 
legătura foarte strânsă între aceste două seturi de date, R2 având valori de minim 
0.94. 

Un procent de peste 90% corespondență, reprezintă o estimare foarte bună 
a modelului. 

Metodologia utilizată pentru estimarea parametrilor de calcul utilizați 

Modelul de selecție a modurilor de transport este un instrument important 
în evaluarea opțiunilor de transport și a modului în care utilizatorii își aleg metoda 
de deplasare. În lipsa unei anchete de mobilitate relevante în orașul Șimleu 
Silvaniei, pentru modalitatea de selecție a modurilor de transport se va folosi un 
Model Logit Imbricat Simplu atât pentru anul de bază cât și pentru cel de 
perspectivă. 

Modelul Logit Imbricat Simplu oferă o metodă mai sofisticată de a modela 
alegerile modale, având în vedere că indivizii pot fi influențați atât de 
caracteristicile generale ale grupului de moduri, cât și de atributele specifice 
fiecărui mod din interiorul grupului. Aceasta îi permite să țină cont de 
subiectivitatea individului și să ofere o descriere mai realistă a comportamentului 
deplasărilor. 

Pk =

(
Vk
λg
)
2

∑ (
Vk
λg
)
2

g

 

unde: 

• Pk - reprezintă probabilitatea de a alege modul de transport k; 
• Vk- este utilitatea asociată modului k (unul dintre modurile din grup); 
• Vi – este utilitatea asociată modului i (toate celelalte moduri din același grup 

imbricat); 
• λg- este parametrul de disipare a grupului g; 

• ∑𝑔- reprezintă suma pentru toate modurile din grupul g. 
 
Împărțirea modurilor de transport în grupuri imbricate (nested) este un 

aspect important al acestui model, deoarece permite să se modeleze 
comportamentul deplasărilor la nivelul mai general al grupului, dar și la nivel 
individual pentru fiecare mod specific din interiorul grupului. 
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Formula de probabilitate reprezintă modul în care probabilitatea de selecție 
a unui anumit mod de transport (k) este determinată în Modelul Logit Imbricat 
Simplu. Fiecare mod de transport are o utilitate asociată (Vk) și probabilitatea de 
a alege modul k este dată de raportul dintre exponențiala din utilitatea modului k 
împărțită la suma exponențialelor din utilitățile tuturor modurilor din același grup. 

Parametrul λg ,numit și parametru de disipare a grupului, controlează cât de 
puternic este efectul de grup în comparație cu alegerea individuală. Valoarea 
acestui parametru poate varia între 0 și infinit, iar valori mari indică un efect mai 
puternic al grupului, în timp ce valori mici se apropie de o selecție independentă a 
modului. 

Cu o valoare mai mare a parametrului de disipare (λ_g), probabilitățile de 
selecție între modurile de transport din același grup vor fi mai apropiate, ceea ce 
înseamnă că deciziile individuale vor fi mai echilibrate între acele moduri. Cu alte 
cuvinte, utilizatorii vor fi mai indeciși și vor avea o preferință mai echilibrată între 
modurile de transport din același grup. 

În schimb, cu o valoare mai mică a parametrului de disipare (λ_g), 
probabilitățile de selecție între modurile de transport din același grup vor fi mai 
divergente, ceea ce înseamnă că deciziile individuale vor fi mai concentrate pe un 
anumit mod de transport din acel grup. 

Prin ajustarea valorilor parametrilor de disipare pentru fiecare grup de 
moduri de transport, se poate modifica gradul de substituție și de 
complementaritate între diferitele moduri, ceea ce va influența comportamentul 
de selecție al utilizatorilor de transport. 

În formula pentru Modelul Logit Imbricat Simplu, Vk reprezintă utilitatea 
asociată fiecărui mod de transport i din grupul imbricat de moduri. Utilitatea (Vk) 
reflectă atractivitatea sau valoarea percepută a fiecărui mod de transport în ochii 
individului în momentul luării deciziei de călătorie. 

Utilitatea poate fi considerată ca o măsură subiectivă a beneficiilor sau 
costurilor percepute de către utilizator în legătură cu fiecare mod de transport. Cu 
cât un mod de transport oferă mai multe beneficii sau oferă costuri mai mici pentru 
utilizator, cu atât utilitatea (Vk) pentru acel mod va fi mai mare. 
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Scenariul de bază – anul 2023 
 

Populat ia deservita  este de cca. 23.164 de locuitori, conform datelor 
furnizate de ca tre Prima ria Municipiului Carei. La nivelul anului de baza  2023  
utilizatorii vor fi grupat i pe 4 grupuri : transport privat (autoturism personal), 
transport public (autobuz), ciclism (bicicleta) s i deplasare pietonala  (mers pe jos). 
Aplica nd Modelul Logit Imbricat Simplu, prezentat mai sus, se estimeaza  
urma toarele probabilita t i de alegere a modurilor de deplasare: 

Tabel 3.Probabilități de alegere a modurilor de transport-scenariul de bază, an 2023 

 

Caracteristici specifice modurilor de deplasare : 

1) Costul călătoriei- pe o scara de la 1 la 10, unde 1 reprezintă costul cel mai 
scăzut iar 10 costul cel mai mare; 

2) Timpul mediu de călătorie- pe o scara de la 1 la 10, unde 1 reprezintă 
timpul cel mai ridicat iar 10 timpul cel mai scăzut; 

3) Gradul de confort- pe o scara de la 1 la 10, unde 1 reprezintă confortul cel 
mai scăzut iar 10 confortul cel mai mare.  

 
Astfel, aplica nd Modelul LOGIT Imbricat Simplu, se estimeaza  ca  din 

populat ia de 23.164  de persoane, rezulta  urma torii utilizatori anuali ai modurilor 
de transport prezentate: 

• Cotă modală de 63 % adică cca. 5326562 de utilizatori anuali ai 
transportului privat; 

• Cotă modală a transportului public este 0, dat fiind că în momentul actual nu 
există un transport public local la nivelul municipiului Carei; 

• Cotă modală de 18 % adică cca. 1521875 de utilizatori anuali a deplasărilor 
pietonale; 
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Indicatorul RCR 64 - Numa r anual de utilizatori ai pistelor ciclabile, este 
verificat si calibrat pe baza documentului "Sprijin metodologic pentru indicatorii 
de rezultat ai FEDR s i Fondului de Coeziune din domeniul transporturilor, dupa  
2020" JASPERS (2021) î n urma torul tabel de calcul: 

PCAT- The Annual Users from the Permanent 
Counter 

533991 

PCH: The count from the Permanent Counter 
for the short period(s) 

920 

EXPANSION: The factor to calculate the 
Annual User estimate 

PCAT/PCH =612.63 

COUNT (2way) 1840 

AT : Annual Users COUNT*EXPANSION = 1067982 

 

• Cota modală a ciclismului este de cca. 12 %, iar valoarea indicatorului RCR 
64 Număr anual de utilizatori ai pistelor ciclabile este de 1067982 
utilizatori. 
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Figura 18.Fluxuri de autoturisme la ora de vârf, anul de bază 2023 
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Figura 19.Fluxuri de biciclete la ora de vârf, anul de bază 2023
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Prognoze 

  În cadrul acestui capitol sunt prezentate estimările și structura modelului ce 
au fost utilizate pentru obținerea prognozelor pentru anii de perspectivă. Capitolul 
include, de asemenea, analize ale tendințelor apărute de-a lungul timpului în ceea 
ce privește efectuarea călătoriilor, prezentarea evoluției relației dintre creșterea 
volumului de trafic și dezvoltarea socio-economică, precum și sursele și metodele 
de formulare a prognozelor socio-economice. 

Tendințe de evoluție la nivel național 

  Au fost analizate date disponibile la nivelul INS și CESTRIN pentru 
determinarea variațiilor observate de-a lungul timpului în ceea ce privește 
numărul călătoriilor efectuate prin întermediul diverselor moduri de transport. 

  Între anii 1990 și 2010 s-a înregistrat o scădere a numărului de călătorii, cu 
toate că situația s-a schimbat la nivelul celor trei întervale distincte:  

o Între 1990 și 2000 s-a înregistrat o scădere a numărului total de călătorii 
efectuate, indusă de un declin semnificativ de la nivelul numărului de călătorii 
efectuate prin întermediul transportului public, care nu depășește creșterea 
numărului de călătorii realizate prin mijloace de transport private.  

o Între 2000-2005 s-a înregistrat o creștere moderată atât la nivelul călătoriilor 
prin mijloace de transport public, cât și la nivelul călătorii realizate prin 
mijloace de transport private. 

o Între 2005-2010 s-a înregistrat o creștere generală semnificativă a numărului 
de călătorii efectuate, prin creșterea mai puternică mai mare a numărului 
călătoriilor realizate prin mijloace de transport private (5.0% pe an), față de 
călătoriile efectuate prin transport public (3.3% pe an).  

  De asemenea, între anii 2008 și 2011 volumele de marfă transportată prin 
întermediul tuturor modurilor de transport a scăzut. Cel mai mare declin s-a 
înregistrat la nivelul transportului rutier, unde tonajul mărfurilor transportate a 
scăzut cu 50%, în timp ce numărul de tone/km a scăzut cu 45%. Volumele de marfă 
transportate feroviar au scăzut cu 9%, fără modificări în parcursul vehicul/km. În 
ceea ce privește marfa transportată naval, aceasta înregistrează cea mai mică 
scădere, și anume de 3%. Scăderea înregistrată la nivelul transportului de mărfuri 
din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Există, pe de altă parte, există 
semne de revenire indicate de creșterea ușoară a volumelor totale transportate 
între 2010 și 2011. 
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  În cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculată 
la nivel intern în cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate în 
anul de referinta 2021, sub forma unor matrice de cerere pentru anii viitori. 
Creșterea numărului de călătorii este influentată de modificările de la nivelul 
variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a populației sau 
schimbările demografice ale populației. Pentru aceste variabile macro-economice 
au fost utilizate informațiile disponibile în cadrul Master Planului General de 
Transport al României. 

  Pentru fundamentarea scenariilor de prognoză a traficului, MPGT 
furnizează scenarii de creștere pentru următorii parametrii socio-economici: 

o PIB real și PIB ȋn prețuri curente; 

o Populația și populația activă ); 

o Numărul de angajați (locuri de muncă);  

o Indicele de motorizare (autoturisme înmatriculate la 1.000 locuitori). 

 

Figura 20.Prognoza evoluției PIB real până în 2045 

*Sursa: MPGT 
 

  Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipată o creștere a PIB 
cu rate medii anuale între 2,8% și 4,2% în intervalul 2018-2030. 

  

Romania 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 - 2030 2030-2045

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80

Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50

Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20

Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Tabel 4.Prognoza evolut iei PIB real – rate anuale 
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 Creștere PIB va putea avea impacturi asupra mobilității la nivelul municipiului 
Carei, din categoriile: 

o cresterea cantitatii de marfuri transportate 

o cresterea veniturilor locuitorilor 

o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea 
prețului biletelor de transport public 

 
Figura 21. Prognoza populației pȃnă ȋn 2030 

 

 
Figura 22. Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) 
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  Schimbările intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei 
influentate de variații ale indicatorilor socio-economici ale numărului de călătorii 
efectuate. Aceste modificări apar și în rândul indicatorilor aferenți dimensiunii 
potențialelor grupuri de locuitori care călătoresc. Spre exemplu, schimbările de la 
nivelul populației active afectează numărul de călătorii de tip navetă, iar 
schimbările gradului de activitate economică, indicată de valoarea PIB, afectează 
numărul de deplasări efectuate în scopul transportului de mărfuri. Indicatorii 
aferenți nivelului de prosperitate ridicată a călătorilor, precum PIB/cap de 
locuitor, influențează în mod pozitiv rata călătoriilor efectuate, majorând și nivelul 
gradului de motorizare a populației deoarece populația dispune de un venit mai 
mare. 

Indicatori macro-economici la nivel național 

Produsul Intern Brut 

  Cererea de transport, la nivel național și local, este strâns legata de evoluția 
produsului intern brut (PIB). Cea mai mare creștere economicaă la nivel național 
a fost înregistrata în 2004 (al 5-lea an de creștere economică neîntreruptă). Tot în 
anul 2004 Romania a închis toate capitolele de negociere cu UE semnând apoi, în 
Aprilie 2005, Tratatul de Aderare în Luxembourg cu data de aderare setata pe 1 
Ianuarie 2007. Creșterea din 2005 a fost temperata de restricțiile impuse de BNR 
asupra unui factor important în creșterea PIB în ultimii ani, creditul de consum. 
Trendul ascendent s-a menținut încă doi ani după includerea României în Uniunea 
Europeana. Astfel că, în anul 2009, contextul economic național și Internațional au 
afectat în mod negativ trendul crescător al produsului intern brut. Anul 2009 a fost 
un an de contracție economica, PIB înregistrând o diminuare de 7.1% comparativ 
cu anul anterior, 2008 (+7.3%). 

  Începând cu anul 2011 economia României a crescut constant; prognoza 
pentru anul 2021 incluzând o creștere în termeni reali de 4,3% fata de anul 
precedent. 

 

Tabel 5.Evolut ia Produsului Intern Brut (cres tere reala) 

 

anul 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

PIB (%) 0,0 -5,5 -12,9 -8,8 1,5 3,9 7,1 3,9 -6,1 -4,8 -1,2 2,1 5,7 5,1 5,2 8,4 4,1 6,7 6,4 7,3 -6,6 -1,6 2,3 0,6 3,4 3,0 3,9 4,8 6,9 4,1 4,1 -4,4 4,3 4,7 5,0 4,9
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  Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe 
creșterea exporturilor. Prioritatea va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare și 
întreprinderi care au abilitatea de a fi competitive pe piețele internaționale sau 
cele autohtone. 

  În ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanești și a 
sectorului transporturi a jucat un rol semnificativ, ducând la creșterea modului de 
transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totuși că perioada de tranziție, 
atât privind situația economica generala, cat și sectorul transporturi este 
terminata și Romania este recunoscută acum că având o economie de piață 
funcțională (una dintre condițiile apriori pentru aderarea la UE). 

  Totuși, trebuie amîntit ca, daca creșterea cererii se bazează pe PIB, exista o 
elasticitate diferita a fiecărui mod de transport. Aceste rate ale elasticității sunt 
probabil similare cu cele înregistrate în UE în ultimii 30 de ani. În plus, trebuie 
menționat faptul că Romania are o economie relativ mica, cu o creștere importantă 
a comerțului internațional. 

  În ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat că 
economia Romania sa creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de 
prognoza considerat în cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei2. 

Transporturile la nivel național 

  Conform Institutului Național de Statistică, drumurile au fost folosite pentru 
aproape 75% dintre kilometri parcurși pentru transportul de persoane și pentru 
aproximativ 50% dintre kilometrii parcurși pentru transportul de bunuri având că 
punct de referinta numărul total de kilometri parcurși în România (date din 2013). 
În ambele cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult. 

  Tabelul următor prezintă evoluția principalilor macro-indicatori pentru 
sistemul de transport din România. 

 

 

 

 

 

 

 

 
2 http://mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan 
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Tabel 6.Date statistice privind evolut ia transporturilor 

 

                Sistemul de transport din România este dominat de modul rutier, atât 
pentru transportul de pasageri cât și pentru cel de marfă. Documente strategice 
recente (cum ar fi Master Planul Național de Transport al României) prevăd măsuri 
privind dezvoltarea echilibrată a modurilor de transport, cu promovarea prioritară 
a modurilor sustenabile (feroviar și naval), în concordanta cu obiectivele strategice 
și politicile de transport la nivelul Uniunii Europene. 

Gradul de motorizare 

Indicele de motorizare reprezinta  un indicator utilizat î n evaluarea 
dezvolta rii economice a unei unita t i administrativ teritoriale. Valoarea acestuia 
exprima  numa rul de autoturisme det inute de grupe de 1000 de locuitori. 

 Conform datelor furnizate de ca tre Prima ria Municipiului Carei, numa rul 
total de autovehicule î nregistrate pe raza municipiului este de cca. 7276. Din faptul 
ca  populat ia dupa  domiciliu la nivelul 23440 de locuitori. 

 Astfel la nivelul anului 2023, gradul de motorizare la nivelul municipiului 
Carei este de cca. 310 autoturisme la mia de locuitori. 

Definirea scenariului de creștere 

  Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoză este necesară 
construirea unor matrice de prognoză la diverse orizonturi de timp pornindu-se 
de la matricele O/D calibrate pentru anul de bază (2023). 

 

Indicator U.M. 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Transportul feroviar

Locomotive număr 3.448 3.318 3.260 3.188 2.059 2.061 1.982 1.986 1.907 1.845 1.834 1.823 1.796 1.795 1.779 1.795 1.769 1.769 1.721 2.369

Vagoane pentru trenuri de marfă mii vagoane 107 93 87 65 61 59 56 55 47 46 43 43 44 40 35 34 34 32 32 40

Vagoane pentru trenuri de pasageri număr 6.429 6.474 6.019 5.560 5.584 5.523 5.522 5.326 5.105 5.137 4.904 4.483 4.232 4.025 4.001 3.928 3.894 3.894 3.980 2.000

Mărfuri transportate mil. tone 71 72 70 71 72 69 68 69 67 51 53 61 56 50 51 55 53 56 55 59

Parcursul mărfurilor mld. tone-km 16 16 15 15 17 16 16 16 15 11 12 15 13 13 12 14 14 14 13 13

Transportul de pasageri mil. pasageri 117 113 96 95 99 92 94 88 78 70 64 61 58 57 65 66 64 69 67 70

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 11.632 10.966 8.502 8.529 8.638 7.985 8.093 7.476 6.958 6.128 5.437 5.073 4.571 4.411 4.976 5.149 4.988 5.664 5.577 5.906

Transportul pe căi navigabile interioare

Nave fără propulsie număr 1.713 1.695 1.682 1.681 1.661 1.184 1.207 1.199 1.221 1.232 1.208 1.097 1.131 1.152 1.137 1.134 1.145 1.139 1.123 1.021

Nave pentru transportul pasagerilor număr 111 107 107 110 111 57 60 72 75 65 67 127 94 55 62 65 75 75 78 314

Mărfuri transportate mil. tone 13 11 14 13 15 17 29 29 30 25 32 29 28 27 28 30 30 29 30 33

Parcursul mărfurilor mld. tone-km 3 3 4 4 4 5 8 8 9 12 14 11 13 12 12 13 13 13 12 14

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 15 19 18 16 19 24 13 23 21 20 15 18 17 17 14 9 8 8 6 6

Transportul prin conducte petroliere magistrale

Mărfuri transportate mil. tone 9 11 10 11 13 13 13 12 12 9 7 6 6 6 6 7 7 7 7 7

Parcursul mărfurilor mld. tone-km 1 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Transportul maritim

Nave pentru transportul mărfurilor număr 192 163 157 140 129 36 35 31 27 24 26 23 20 22 26 26 23 23 28 23

Mărfuri transportate mil. tone 47 49 50 36 38 39 39 44 44 44 46 46 49 53

Transportul aerian

Aeronave civile înmatriculate  

- pentru transportul pasagerilor număr 28 29 32 34 33 44 57 62 71 84 89 83 84 67 68 59 67 78 72 75

- pentru transportul mărfurilor număr - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Mărfuri transportate mii tone 8 7 7 6 5 6 23 22 27 25 26 27 29 32 32 34 40 45 49 47

Transportul de pasageri mil. pasageri 1 1 1 1 1 2 5 8 9 9 10 11 11 11 12 13 16 20 22 23

Transportul rutier

Mărfuri transportate mil. tone 263 268 267 275 294 307 335 357 365 293 175 184 188 191 191 199 216 226 237 257

Parcursul mărfurilor mld. tone-km 14 18 25 30 37 51 57 60 56 34 26 26 30 34 35 39 48 55 59 61

Transportul de pasageri* mil. pasageri 205 200 191 216 216 238 228 231 297 262 245 243 262 274 282 276 303 326 361 356

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 7.700 7.073 6.987 9.455 9.438 11.811 11.735 12.156 20.194 17.108 15.812 15.529 16.901 17.082 18.339 17.471 18.744 18.178 19.937 20.553
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  Potențialele zonelor (totalul plecărilor din și sosirilor ȋn acea zonă) din 
matricele de prognoză (la nivelul anilor 2023, 2026 (cu proiect) și 2026 (fără 
proiect)) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectivă în 
mod distinct pentru autoturisme și autobuze și pentru vehiculele de transport 
marfă. 

  Pentru potențialele matricelor de autoturisme s-au avut ȋn vedere: 

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel 
național; 

o prognoza numărului de autoturisme înmatriculate la nivelul municipiului; 

o prognoza PIB real la nivel național și regional;  

o prognoza parcursului mediu pentru autoturisme. 

  Pentru potențialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut ȋn vedere: 

o prognoza parcului național de vehicule comerciale; 

o prognoza PIB real; și 

o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale. 

 

a) Scenariul de perspectivă – anul 2026 fără proiect 
 

Scenariul "fără proiect" (cunoscut și ca "a face minimum" sau "business as 
usual") este scenariul de bază cu care se compară opțiunile scenariului "cu proiect". 

În acest scenariu, se presupune continuarea situației existente în prezent, 
fără implementarea unor proiecte sau intervenții majore. Se iau în considerare 
creșterile preconizate pentru cererea de transport, adică numărul de deplasări, iar 
infrastructura existentă și serviciile de transport rămân la nivelul actual. 

Scenariul "fără proiect" este utilizat ca punct de referință pentru a evalua 
impactul și beneficiile opțiunilor de proiect propuse. Prin comparație cu acest 
scenariu, se poate evalua cât de eficiente și necesare sunt proiectele propuse în 
îmbunătățirea infrastructurii și a serviciilor de transport, în gestionarea creșterii 
cererii de transport și în îndeplinirea obiectivelor stabilite. 

Prin utilizarea coeficienților pk de evoluție a traficului (conform AND 584-
2012) pentru fiecare grupă "k" de vehicule , s-au realizat estimări ale volumelor de 
trafic orare în scenariul "fără proiect" pentru anul 2026. Aceste estimări se referă 
la numărul de vehicule fizice înregistrate pe străzile și bulevardele convergente în 
posturile de recenzare, în conformitate cu intervalele de recenzare. 
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Pentru alegerea modurilor de transport, s-a folosit aceeași metodă a 
Modelului Logit Imbricat Simplu, rezultând următoarele valori: 

 

Tabel 7.Probabilita t i de alegere a modurilor de transport-scenariul de perspectiva  fa ra  proiect, 
an 2026 
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Figura 23.Fluxuri de autoturisme la ora de vârf, anul de perspectivă 2026 FP 
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Figura 24. Fluxuri de biciclete la ora de vârf, anul de perspectivă 2026 FP
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b) Scenariul de perspectivă – anul 2026 cu proiect 

Scenariul cu proiect presupune implementarea măsurilor propuse, descrise 
în capitolul 2. În ansamblu, scenariul cu proiect propune o serie de intervenții care 
au scopul de a crea un coridor de mobilitate eficient și de a îmbunătăți 
infrastructura de transport în zonele studiate. Aceste măsuri urmăresc să ofere un 
mediu urban mai prietenos pentru pietoni și bicicliști, să reducă impactul traficului 
rutier asupra locuitorilor. 

La nivelul municipiului Carei, se urmărește schimbarea comportamentului 
de deplasare al locuitorilor către modalități mai sustenabile și prietenoase cu 
mediul înconjurător. Având în vedere că municipiul se caracterizează ca fiind un 
municipiu al distanțelor reduse, se poate promova mersul pe jos și utilizarea 
bicicletelor pentru deplasările din cadrul municipiului. 

Prin promovarea și facilitarea utilizării bicicletelor și a transportului public, 
se urmărește reducerea impactului negativ al traficului motorizat asupra mediului 
înconjurător și sănătății locuitorilor. De asemenea, se creează un mediu mai plăcut 
și mai accesibil pentru toți rezidenții și vizitatorii municipiului Carei.  

Pentru alegerea modurilor de transport, s-a folosit aceiași metodă a 
Modelului Logit Imbricat Simplu, rezultând următoarele valori: 

Tabel 8.Probabilita t i de alegere a modurilor de transport-scenariul de perspectiva  cu proiect, an 
2026 
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Figura 25. Fluxuri de autoturisme la ora de va rf, anul de perspectiva  2026 CP 
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Figura 26.Fluxuri de biciclete la ora de va rf, anul de perspectiva  2026 CP
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Testarea modelului de transport 

Modelul de transport este un instrument “viu”, î ntruca t prin secvent a de 
proceduri realizata  (calibrata  s i validata ) poate simula comportamentul 
utilizatorilor odata  cu modificarea structurii sau caracteristicilor ret elei.  

Ava nd î n vedere situat ia specifica  municipiului î n care scenariul de referint a  
nu cuprinde proiecte sau ma suri care sa  afecte cererea sau oferta de transport, se 
constata  ca  scenariul de referint a  este similar scenariului de a nu face nimic. Pentru 
a testa modelul de transport s i pentru a ara ta elasticitatea acestuia, se va considera 
simularea unei situat ii concrete. Evaluarea consta  î n identificarea senzitivita t ii 
modelului la modifica rile create prin compararea a doua  situat ii, respectiv:  

- Situația fără proiect situat ia existenta  consta  î n ment inerea ret elei actuale la 
parametrii actuali pentru ret eaua stradala  s i pentru traficul rutier.  

- Situația cu proiect propunerea de proiect testat este impactul adus de realizarea 
unei centuri de ocolire a municipiului Carei. 

Din perspectiva modela rii, s-au editat elementele specifice de ret ea – arce s i 
noduri, cu caracteristicile tehnice specifice precum s i atributele asociate – viteza , 
nr. de benzi, moduri de transport permise pe direct ii etc. s i totodata  s-au ada ugat 
elemente noi (arce s i noduri) î mpreuna  cu atributele asociate pentru elementele 
de ret ea noi, respectiv poduri s i stra zi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii 
a aceloras i matrice de cerere precum î n scenariul de referint a  pentru a analiza 
elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. 

 I n figura de mai jos se va prezenta simularea realiza rii unei centuri de ocolire 
a municipiului, ca studiu de caz pentru testarea modelului de transport aferent 
municipiului Carei
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Figura 27.Testarea modelului de transport
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 Situat ia cu proiect – figura de mai sus presupune o continuare a variantei de 
ocolire pe sectorul vestic al municipiului -   Din perspectiva modela rii, s-au editat 
elementele specifice de ret ea – arce s i noduri, cu caracteristicile tehnice specifice 
precum s i atributele asociate – viteza , nr. de benzi, moduri de transport permise pe 
direct ii etc. s i totodata  s-au ada ugat elemente noi (arce s i noduri) î mpreuna  cu 
atributele asociate pentru elementele de ret ea noi, respectiv poduri s i stra zi noi. 
Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a aceloras i matrice de cerere precum î n 
scenariul de referint a  pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe 
itinerarii. 

Prin rerutarea traficului de tranzit pe varianta ocolitoare propusă, se 
identifică o scădere semnificativă a valorilor de trafic de pe marea majoritate a 
arterelor din oraș, în special pe traseul Str. Grădiniței de la intersecție cu Gării până 
la strada Moldovei, lucru ce contribuie la creșterea calității vieții locuitorilor din 
zonă, prin reducerea emisiilor, a nivelului de zgomot și al vibrațiilor. 

În concluzie, ca urmare a evaluării / testării senzitivității modelului calibrat, s-a 
constatat că acesta este suficient de elastic și nu sunt necesare calibrări 
suplimentare, modelul conducând la variații realiste și consistente la nivelul rețelei 
urbane de transport. 
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4. Creșterea utilizării transportului public local / a 
deplasărilor cu bicicleta și reducerea emisiilor GES pentru 
anul de referință și pentru anul următor finalizării fizice a 
intervenției 

Schimba rile climatice reprezinta  procesul cu caracterul cel mai global cu 
care se confrunta  omenirea din punct de vedere al protect iei mediului î nconjura tor. 
Acestea sunt determinate î n mare parte s i de transporturi, combustia s i utilizarea 
combustibililor conduca nd î n mod direct la emisii GES (gaze cu efect de sera ) î n 
cazul arderilor pe baza  de benzina  s i motorina . Tipul vehiculului, viteza s  distant a 
parcursa  determina  cantitatea de emisii de GES care provin de la acel vehicul. 

Evolut ia transporturilor din t ara noastra  indica  o cres tere semnificativa  a 
numa rului de vehicule î nmatriculate î n Roma nia. Ca urmare s-a î ntreva zut a fi 
necesara  adoptarea ma surilor corespunza toare care sa  conduca  la decuplarea 
emisiilor de GES din sectorul de transport fat a  de cres terea economica , cu scopul 
asigura rii unei dezvolta ri sustenabile. 

I nt elegerea emisiilor GES se poate realiza cu ajutorul modelelor de 
transport, acestea furniza nd informat ii despre vehiculele ce utilizeaza  ret eaua de 
transport. Prin utilizarea datelor cuantificate î ntr-un model de transport, emisiile 
GES pot fi estimate prin determinarea cantita t ilor de combustibil sau de energie 
consumate de ca tre fiecare mod de transport. I n mod specific, datele despre 
numa rul de kilometri parcurs i de moduri diferite de transport, la viteze diferite, 
pot fi utilizate pentru a calcula consumul de combustibil s i de energie s i apoi, 
emisiile de GES. 
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Tabel 9.Termeni utilizat i î n calculul emisiilor GES. 

Termenul Descrierea 

Clasa Un tip de vehicule 

Autobuz electric Un autobuz alimentat electric printr-un sistem de baterii de la bord 

GHG Gaze cu efect de sera  (Green House Gas) – grupul de gaze care 
reprezinta  una din preocupa rile principale ce fac obiectul î nt elegerilor 

internat ionale cu privire la eforturile de atenuare a schimba rilor 
climatice 

HDV Vehicule de tonaj greu (Heavy Duty Vehicles) – vehicule cu masa 
maxima  autorizata  mai mare, de regula , de 3,5 tone, î n care sunt incluse 

clasele OGV1, OGV2 s i PSV 

kWh Kilowatt-ora  – o unitate de ma sura  pentru consumul de energie 

LDV Vehicule cu tonaj usor (Light Duty Vehicles) – vehicule cu o masa  
maxima  autorizata  mai mica , de regula , de 3,5 tone, î n care sunt incluse 

autoturismele s i vehiculele de marfa  us oare 

Tronson O port iune de drum pentru care sunt definit i parametrii fluxurilor de 
transport. Acesta poate fi reprezentat fie de un î ntreg drum, fie de o 
parte dintr-un drum. I n mod normal, acesta reprezinta  drumul î ntre 

doua  puncte de intersect ie. 

OGV1 Alte vehicule de marfa  (Other Goods Vehicle) - vehicule cu masa 
maxima  autorizata  mai mare, de regula , de 3,5 tone cu s asiu rigid 

OGV2 Alte vehicule de marfa  (Other Goods Vehicle) - vehicule cu masa 
maxima  autorizata  mai mare, de regula , de 3,5 tone cu s asiu articulat 

PSV Vehicule de serviciu public (Public Service Vehicles) – autobuze s i alte 
autovehicule alimentate prin motoare convent ionale 

tCO2e Tone echivalent de CO2, principalul indicator de rezultat al 
instrumentului de analiza  

Tramvai Vehicul alimentat electric care circula  pe s ina  

Troleibuz Vehicul alimentat electric printr-un sistem de catenare 

Veh / km (kilometri 
parcurs i de vehicule) 

Produsul dintre numa rul de vehicule care parcurg o anumita  distant a  s i 
distant a respectiva  (de exemplu, î n cazul a 50 de vehicule care parcurg 
fiecare ca te 10 km, numa rul de kilometri parcurs i de vehicule este egal 

cu 500). 
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Pentru calculul emisiilor GES s-a utilizat „Ghidul de evaluare JASPERS 
(Transport) – Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de sera  din 
sectorul transporturi”, elaborat de ca tre JASPERS î n numele Autorita t ii de 
Management pentru POR (MDRAP). 

I n sprijinul calcula rii emisiilor GES pentru sistemele de transport urban s i 
implicit pentru o buna  î nt elegere a impactului planurilor s i proiectelor specifice 
din punct de vedere al emisiilor GES rezultate, a fost elaborat un instrument de 
analiza  sub forma unor foi de lucru. Acest instrument implica  realizarea 
urma torilor pas i principali: 

· Calcularea numa rului de kilometri parcurs i de vehicule pentru fiecare mod de 
transport; 

· Calcularea cantita t ii de combustibil care este necesara  î n funct ie de viteza  s i de 
caracteristicile vehiculelor; 

· Ajustarea consumului de combustibil pentru a reflecta cres terea eficient ei 
vehiculelor î n viitor; 

· Calcularea emisiilor GES pe baza cantita t ii totale de combustibil consumate. 

Instrumentul necesita  ca utilizatorul sa  introduca  informat ii despre numa rul 
de vehicule, viteza s i anul pentru care se face evaluarea emisiilor GES. Calculele 
sunt apoi realizate pe baza unui numa r de ipoteze, unele dintre acestea puta nd fi 
ajustate de ca tre utilizator î n situat ia î n care se cunosc alte informat ii specifice mai 
exacte. 

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES poate fi utilizat pentru a 
cuantifica nivelul emisiilor GES asociate cu un scenariu de transport. Acest 
instrument poate prelucra fie informat ii simple (agregate), fie informat ii detaliate 
(dezagregate), inclusiv cele rezultate din modelul de transport, î n vederea estima rii 
nivelului de emisii GES pentru compararea diferitelor opt iuni de intervent ie. 
Calculele sunt efectuate de regula  la nivelul unui î ntreg an. 

I nt elegerea s i compararea emisiilor GES poate fi utila  î n procesul lua rii 
deciziilor, pentru urma toarele tipuri de intervent ii s i utiliza ri: 

 Identificarea principalilor contribuitori la emisiile existente de GES, fie î n 
funct ie de tipul vehiculelor, fie î n funct ie de localizare; 
 Compararea diferitelor opt iuni de intervent ii s i efectele lor asupra emisiilor 
GES; 
 Identificarea posibilelor schimba ri î ntre scenariul existent s i cel selectat. 
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Etapele de utilizare a acestui instrument î n vederea sprijinirii procesului de 
luare a deciziilor, potrivit specificat iilor din ghid, sunt prezentate î n urma torul 
model: 

 

Figura 28.Etape de utilizare 

Instrumentul de calculare a emisiilor GES accepta  date referitoare la 
utilizarea transportului, ava nd î n vedere doua  posibile aborda ri, la sa nd, astfel, 
utilizatorului o marja  de flexibilitate î n utilizarea datelor din sursele existente.  

Instrumentul ofera  doua  tipuri posibile de evalua ri, aplica nd fie o Metoda  
agregata , fie o Metoda  dezagregata . 

Metoda agregată necesita  introducerea unor date de transport la un nivel 
agregat, care sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, î n 
primul ra nd, î ncadrarea î n anumite categorii de viteze medii. Aceasta  metoda  este 
mai utila  pentru evaluarea realizata  la nivelul unui î ntreg oras  sau la nivel zonal. 
Metoda agregata  se preteaza  pentru datele provenite de la un Model de transport 
multi-modal sau de la un Model de alocare î ntre moduri. 

Metoda dezagregată este proiectata  pentru a utiliza datele provenite dintr-
un model de transport ce produce rezultate î ncepa nd de la nivelul de tronson de 
drum. Acest model permite definirea, la nivel de tronson de drum s i cu o rezolut ie 
mai mare, a vitezelor individuale, a lungimilor s i a datelor cu privire la fluxurile de 
transport.  

Calculul detaliat al emisiilor GES pentru aria de studiu a acestui proiect este 
prezentat î n Anexe s i vizeaza  drept date de intrare fluxuri de pe arterele prezentate 
î n tabelele de mai jos. 
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La nivelul municipiului Carei s i a localita t ilor componente (arealul studiat) 
se  î nregistreaza  anumite probleme privind necesitatea moderniza rii transportului 
public local de ca la tori s i dezvoltarea transportului nemotorizat, precum s i 
reducerea transportului privat s i a emisiilor de GES provenite din transport, as a 
cum reiese din analizele realizate.   

I n continuare, pentru determinarea emisiilor GES provenite din sectorul 
transporturilor, s-a folosit Metoda Agregata , metoda  descrisa  mai sus. 

Datele cu privire la numa rul de km parcurs i au fost extrase din modelul de 
transport, fiind î nmult ite cu numa rul de vehicule pentru fiecare mod de transport 
î n parte, astfel s-a determinat numa rul de km parcurs i pe zi de fiecare vehicul. 

Pentru situat ia cu proiect, s-a luat î n considerare introducerea unor noi 
trasee de transport public s i piste de biciclete, care vor prelua din traficul auto 
valori. 

S-a urma rit evolut ia mobilita t ii î n municipiul Carei, compara nd impactul 
ma surilor sugerate cu scenariul fa ra  proiect.
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Evaluarea emisiilor GES utilizând date dezagregate de trafic           

Anul de bază 2023   
              

                

Date de ieșire                

                

                

Emisiile totale GES  (tCO2e) 2,837               

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2023             

                

   COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC     

Clasa LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 
Autoturisme 

electrice Troleibuz 
Autobuz 
electric Tramvai     

Emisii GES (tCO2e) 502 360 1,976 0 0 0 0 0 0 0 0     
Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul  
2023         

                                

                

Date de intrare                

                

Anul evaluării 2023               

Anul de referinţă pentru datele de trafic               

                

  

Lungimea  
km 

Viteza 
medie 
km/h 

Numărul de 
ore 

Clase de 
bază 

(Intensitatea 
orară medie 

anuală a 
traficului) 

Clase detaliate 
(Intensitatea orară medie anuală a traficului) 

 Transport Public 
(Intensitatea orară medie 

anuală a traficului) 

Emisiile totale GES  
(tCO2e) Denumirea tronsonului/drumului LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 

Autoturisme 
electrice Troleibuz 

Autobuz 
electric Tramvai 

Calea Mihai Viteazu 1.75 25 8760 172 10 804                 2,095 

Str. Agoston 1.10 20 8760 48 5 161                 347 

Drumul comunal DC 120 4.50 25 8760 18 3 34                 395 

mailto:info@trafficplan.eu
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Pentru determinarea fluxurilor de trafic în scenariul fără proiect, s-au 
utilizat coeficienți de evoluție a traficului conform AND 584-2012, care au dus la o 
scădere a vitezei medii de circulație.  

Coeficienții au fost determinați prin interpolare liniară, ținând cont de 
corespondența grupelor de vehicule pentru mediul urban în varianta probabilă 
pentru rețeaua de drumuri publice. Factorii de evoluție aferenți anului 2023 au fost 
calculați prin interpolare liniară între valorile aferente anilor 2020 și 2025. 

 

Tabel 10.Coeficient i de evolut ie a traficului conform AND 584 -2012 

An 
Biciclete, 
Motocicl

ete 

Autoturis
me 

Microbuz
e, 

autospeci
ale 

Autocamio
nete și 

autospecial
e cu MTMA 
≤ 3 500 kg, 
cu / fără 
remorcă 

Autocamio
ane și 

derivate cu 
2 osii, 
având 

MTMA > 3 
500 kg 

Autocamio
ane și 

derivate cu 
3-4 osii, 
având 

MTMA > 3 
500 kg 

Autovehic
ule 

articulate 

Autobu
ze, 

autocar
e și 

tramvai
e 

Tractoa
re și 

vehicul
e 

special
e 

Tren
uri 

rutier
e 

2023 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2024 0.98 1.04 1.03 1.05 1.03 1.02 1.03 1.03 1.02 1.02 

2025 0.95 1.08 1.06 1.09 1.05 1.05 1.05 1.07 1.04 1.05 

2028 0.89 1.22 1.17 1.25 1.14 1.12 1.14 1.19 1.10 1.12 
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Evaluarea emisiilor GES utilizând date dezagregate de trafic           

2026 FP 
               

                

Date de ieșire                

                

                

Emisiile totale GES  (tCO2e) 3,344               

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2026             

                

   COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC     

Clasa LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 
Autoturism
e electrice 

Troleibu
z 

Autobuz 
electric Tramvai     

Emisii GES (tCO2e) 531 659 2,154 0 0 0 0 0 0 0 0     
Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul  
2026         

                                

                

Date de intrare                

                

Anul evaluării 2026               

Anul de referinţă pentru datele de trafic               

                

  

Lungimea  
km 

Viteza 
medie 
km/h 

Numărul de 
ore 

Clase de 
bază 

(Intensitate
a orară 
medie 

anuală a 
traficului) 

Clase detaliate 
(Intensitatea orară medie anuală a traficului) 

 Transport Public 
(Intensitatea orară medie 

anuală a traficului) 

Emisiile totale GES  
(tCO2e) Denumirea tronsonului/drumului LDV HDV Autoturisme 

LG
V OGV1 OGV2 PSV 

Autoturism
e electrice 

Troleibu
z 

Autobuz 
electric Tramvai 

Calea Mihai Viteazu 1.75 23 8760 191 16 914                 2,356 

Str. Agoston 1.10 18 8760 53 12 187                 469 

Drumul comunal DC 120 4.50 22 8760 20 5 40                 518 
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În varianta cu proiect, s-au efectuat estimări privind emisiile de gaze cu efect 
de seră (GES) utilizând Modelul LOGIT Imbricat Simplu pentru a evalua 
comportamentul modal de transport. Conform acestui model, cota de utilizare a 
autoturismelor personale a fost redusă, în timp ce cotele modale sustenabile au 
fost sporite prin implementarea proiectelor propuse. 

Mai exact, proiectul a urmărit să implementeze un  transport public local, 
determinând astfel un număr semnificativ mai mare de persoane să opteze pentru 
călătorii cu acest tip de transport. De asemenea prin realizarea unei infrastructuri 
dedicate de ciclism, au scăzut timpii medii de deplasare iar gradul de confort a 
crescut, determinând o cerere de transport crescută pentru acest mod de 
transport.  În consecință, numărul călătoriilor realizate cu autoturismele private a 
înregistrat o scădere în perspectiva anului 2026, deoarece oamenii au preferat 
transportul public sau deplasarea cu bicicleta ca alternativă mai convenabilă și 
sustenabilă.   

 Variația numărului de utilizatori a modurilor de transport este prezentată 
în figura de mai jos: 

 

Figura 29.Comparat ie indicatori î ntre scenariile studiate 
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Evaluarea emisiilor GES utilizând date dezagregate de trafic           

2026 CP                 

                

Date de ieșire                

                

                

Emisiile totale GES  (tCO2e) 2,606               

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2026             

                

   COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC     

Clasa LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 
Autoturisme 

electrice Troleibuz 
Autobuz 
electric Tramvai     

Emisii GES (tCO2e) 388 439 1,680 0 0 0 0 0 0 99 0     
Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul  
2026         

                                

                

Date de intrare                

                

Anul evaluării 2026               

Anul de referinţă pentru datele de trafic               

                

  

Lungimea  
km 

Viteza 
medie 
km/h 

Numărul de 
ore 

Clase de 
bază 

(Intensitatea 
orară medie 

anuală a 
traficului) 

Clase detaliate 
(Intensitatea orară medie anuală a traficului) 

 Transport Public 
(Intensitatea orară medie 

anuală a traficului) 

Emisiile totale GES  
(tCO2e) Denumirea tronsonului/drumului LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV 

Autoturisme 
electrice Troleibuz 

Autobuz 
electric Tramvai 

Calea Mihai Viteazu 1.75 27 8760 155 11 791             2   1,858 

Str. Agoston 1.10 23 8760 42 12 148             2   372 

Drumul comunal DC 120 4.50 27 8760 14 3 28             2   376 

mailto:info@trafficplan.eu
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Tabel 11.Sinteza  Calcule emisii GES 

 
Tipul Scenariului 

 
Anul 2023 

 
Anul 2026 

 
Scenariul fără Proiect 

 
2837 

 
3344 

 
Scenariul cu Proiect 

 
-  

 
2606 

 

 

Tabel 12.Numa r utilizatori estimat i 

Mod de 
deplasare 

Valoarea estimată pentru anul 
anterior începerii investiției  

Valoarea estimată pentru scenariul 
prognozat pentru anul următor 
finalizării fizice a intervenției 

Transport privat 5326562 5072916 

Transport 
public 

0 
 

591840 
 

Bicicletă 1067982 1333162 

Mers pe jos 1521875 
 

1690972 

Cerere de 
transport 

7916419 8688890 
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5. Concluzii 

Studiul de trafic pentru extinderea transportului public local s i crearea de 
piste pentru biciclete î n municipiul Carei, judet ul Satu-Mare a fost un pas important 
pentru a î mbuna ta t i mobilitatea urbana  s i a reduce poluarea s i congestionarea 
traficului. Analiza nd datele colectate, s-au putut trage urma toarele concluzii: 

✓ Transportul public local este o solut ie eficienta  pentru reducerea traficului 
auto î n oras  s i î mbuna ta t irea calita t ii aerului. Este important sa  se asigure o 
frecvent a  adecvata  a autobuzelor s i sa  se ofere un sistem de bilete accesibil 
s i us or de utilizat. 
 

✓ Crearea de piste pentru biciclete poate fi un mod durabil s i sa na tos de a 
î ncuraja mobilitatea urbana . Este important sa  se asigure ca  pistele sunt 
conectate cu ret eaua de transport public s i ca  sunt preva zute cu ma suri de 
sigurant a  adecvate pentru a preveni accidentele. 
 

✓ Studiul de trafic a demonstrat ca  exista  o nevoie reala  pentru un transport 
public local s i piste pentru biciclete î n municipiul Carei. Implementarea 
acestor solut ii va î mbuna ta t i viat a locuitorilor, va reduce poluarea s i va 
contribui la crearea unei comunita t i mai durabile s i sustenabile. 
 

✓ Este important sa  se ia î n considerare nevoile s i preferint ele locuitorilor î n 
dezvoltarea de solut ii de transport s i de mobilitate urbana . Prin luarea î n 
considerare a acestora s i prin implicarea activa  a comunita t ii, se poate 
asigura succesul implementa rii unui sistem de transport public local s i a 
pistelor pentru biciclete î n municipiul Carei, as a cum locuitori s i-au 
manifestat deja intent ia î n cadrul chestionarului legat de mobilitate din 
PMUD. 
 
Populat ia deservita  de proiect este de cca. 98.47% din populat ia totala  a 

municipiului Carei, adica  cca. 23.164 locuitori. Populat ia totala  a fost considerata  
populat ia dupa  domiciliu, a ca ror date sunt furnizate de ca tre I.N.S. (23.523 
populat ie totala  la nivelul anului 2022). 
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Centralizarea indicatorilor rezultat i sunt prezentat i î n tabelul urma tor: 
 

Indicator 
Valoarea estimată 

pentru anul anterior 
începerii investiției 

Valoarea estimată pentru 
scenariul prognozat pentru 

anul următor finalizării 
fizice a intervenției 

Creșterea estimată (%) 
Valoarea estimată 
pentru scenariul 
prognozat față de 
valoarea estimată 

pentru anul anterior 
începerii intervenției 

RCR 62 - Utilizatori 
anuali ai transportului 

public nou sau 
modernizat 

0 591840 100 % 

RCR 64 - Utilizatori 
anuali ai infrastructurii 

de ciclism 
1067982 1333162 31.40 %  

RCR 29 - Estimarea 
emisiilor de gaze cu 

efect de sera  
2837  2606  - 8.14 % 

Utilizatorii anuali ai 
transportului privat 

5326562 5072916 - 4.76 % 

Utilizatorii anuali a 
deplasa rii pietonale 

1521875 1690972 11.11 % 

 

Lipsa unui transport public local este o reala  problema  ava nd î n vedere cota 
modala  destul de ridicata  a autoturismului personal. Dezvoltarea transportului 
public la nivel local va duce la reducerea noxelor de CO2 s i a polua rii fonice 
provenite din sectorul transportului, va cres te calitatea aerului s i implicit calitatea 
viet ii locuitorilor din municipiul Carei. 

Prezentul studiu de trafic recomanda  urma toarele ma suri de sca derea 
nivelului de zgomot produs de transport: 

 Plantarea unor arbori pentru realizarea unei perdele de vegetat ie care sa  
absoarba  zgomotul, sa  ret ina  praful s i sa  î mprospa teze aerul ; 

 Utilizarea unor anvelope pentru mijloacele de transport care sa fie alca tuite 
din materiale cu proprieta t i fonoabsorbante, as a cum sunt definite î n 
directiva europeana  „noise-tyre” ; 
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 Decopertarea s i reasfaltarea cu un strat de rulare fonoabsorbant a 
trotuarelor din incinta municipiului ; 

 î ntocmirea unei ha rt i a expunerii populat iei s i a cla dirilor “sensibile” la 
zgomotul provenit din sectorul transporturilor; 
De asemenea, ma surile pentru sporirea a sigurant ei s i securita t ii 

participant ilor la trafic propuse prin studiul de trafic sunt: 

• Semnalizarea s i marcarea corespunza toare a tuturor stra zilor de pe raza 
municipiului Carei ; 

• Semaforizarea trecerilor de pietoni din apropierea institut iilor de 
î nva t a ma nt sau administrative ; 

• Utilizarea dispozitivelor de calmare a traficului î n zona trecerilor de pietoni 
nesemaforizate. 
Pentru î ncurajarea folosirii transportului public sunt propuse metode de 

prioritizare a transportului public î n trafic, fie prin crearea de benzi dedicate, acolo 
unde geometria stra zilor permite acest lucru, prin semnalizare rutiera  sau prin 
semaforizarea intersect iilor. Astfel timpii de ca la torie vor sca dea, cresca nd 
atractivitatea noului transport public. 

As adar implementarea proiectului propus va oferi posibilitatea î nlocuirii 
modului de transport cu autoturismul personal cu transportul public sustenabil cu 
0 emisii. Prin proiectul de mobilitate propus nu se va reruta traficul pe stra zile 
adiacente proiectului, doar comportamentul s i preferint ele de deplasare se vor 
schimba. I n tabelul de mai jos este prezentat sintetizat emisiile GES de perspectiva  
pe strada Avram Iancu , strada  dinafara ariei de studiu din proiectul de mobilitate: 

Tabel 13.Exemplu emisii GES î n afara ariei de studiu 

Denumirea 
tronsonului/drumului 

Emisii totale GES 2026 
FP 

Emisii totale GES 2026 
CP 

Piat a Avram Iancu 164 123 

 

Reducerea rezultata , pe baza modelului de transport, î n ceea ce prives te 
emisiile de echivalent CO2 din aria de studiu a proiectului nu va implica o cres tere 
sau o î nra uta t ire a emisiilor de CO2 din transport î n afara ariei de studiu. 
Ma surile/activita t ile propuse prin proiect vor determina o reducere a deplasa rilor 
aferente transportului privat cu autoturismele s i, implicit o cres tere a frecvent ei 
transportului sustenabil, aduca nd î mbuna ta t iri condit iilor de trafic î n aria s i î n 
afara ariei de studiu. 

 
I ntocmit,  

ing. Rebeca Valentina COCAN 
 


