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3.3.2  Din matricele origine — destinatie, efectuate pe reteaua adiacentad municipiului Medias, au
rezultat distributii mai uniforme ale traficului de marfuri decat cel de pasageri. Astfel c3,
tranzitul vehiculelor comerciale se face, in special, pe axa DN14 (Sibiu — Sighisoara),
Sibiu / Sighisoara cu Tarnaveni (DN14A) si intr-o masurd mai mica, cu penetratia DJ141

(Mosna).
Tarnaveni (DN14A)
/ ~
Sibiu (DN14) .‘\ Sighisoara (DN14)
Mosna (DJ141)
Sibiu (DN14) Mosna (DJ141) Sighisoara (DN14) Tarnaveni (DN14A)

Figura 3-10 Principalele relatii de tranzit ale traficului de marfuri exercitat intre cele sase
penetratii ale municipiului Medias \

Sursa: Analiza ITP asupra Modelului de Transport asociat PMUD al Mun. Medias
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3.4 PERFORMANTA RETELEI RUTIERE

3.4.1 Pe baza modelului AM peak al anului de bazi 2015 au fost determinati principalii
parametrii privind performanta ofertei de transport, sub forma urmatorilor indicatori:

o Parcursul total al vehiculelor;
o Timpul de calatorie al pasagerilor;
o Viteza medie de parcurs;
o Numarul de calatorii generate in ora de varf AM:
o Parcursul mediu al vehiculelor;
o Durata medie de calatorie;
o Cantitatea de gaze cu efect de serd CO,; si
o Cantitatea de emisii poluante.
3.4.2  Suplimentar, vor fi elaborate analize calitative cu privire la:
o Fluenta circulatiei; si
o Nivelul de serviciu

3.43  Performanta retelei va fi re-evaluata pentru anii de prognoza si pentru ambele scenarii
analizate, respectiv Do-Minimum si Do-Something (pentru fiecare proiect testat Si pentru
strategia de dezvoltare a transportului urban).

Tabel 3-3 Indicatorii de performanta a retelei de transport si efectele asupra mediului — anul
de baza 2015

Vehicule grele
de transport
e
(Vehicule
articulate (5+
josii, TIR), trenuri

| rutiere)

Vebhicule usoare Vehicule medii
Vehicule usoare  de transport de transport

(autoturisme, marfuri marfuri
microbuze, {Autocamioane (Autocamioane
furgonete) cu 2 osii cu 3 sau 4 osii

{+derivate)) (+derivate))

Autobuze,

Indicator troleibuze

pareursul vehiculelar 78576 4619 2 349 3503 2 586 91 634
(milioane veh*km)

Tirripul mediu al pasagerilor

; 2068 0101 0051 0083 0059 2362
Imilizarie veh*ore)

Viteza medie de parcurs

275 274 263 249 275
(km/ora)

Numarul de calatorii generate in
ora de varf AM

transport

6,517 168 92 115 108 7000

Parcursul mediu al vehiculelor 835
(km)

Durata medie de calatorie
(minute)

656

Performanta retelei si cererii de

720 16 47 15.94 2015 14 31

Gaze cu efect de sera CO2
(tone pe an)

Emisii NMVOC

(tone pe an)

Emisii NOx

(tone pe an)

20,035 00

685

60 52

Emisii PM evacuate

154
(tone pe an)

Efectele asupra mediului

Emisii PM neevacuate
(tone pe an)
Emisii SO2
[tone pe an)

105

013

Sursa: Analiza ITP asupra Modelului de Transport asociat PMUD Medias (AM Peak)
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344 in anul de baza 2015, pentru modelul orei de varf AM, mobilitatea urbana in Municipiul
Medias se caracterizeaza prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de
transport:

O

Parcursul total al vehiculelor este de 91,6 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al
pasagerilor aferent tuturor deplasarilor efectuate in anul 2015 pe reteaua modelata
este de 2,362 milioane vehicule-ore

Viteza medie de parcurs variaza intre 27,5 km/h pentru autoturisme si 24,9 km/h
pentru vehicule articulate

Numarul de calatorii generate in ora de varf este de aproximativ 6.500 pentru
autoturisme si 500 pentru vehiculele de transport marfa si autobuze

Parcursul mediu creste odatd cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de
la 3,3 km pentru autoturisme la 8,4 km pentru vehicule articulate

Durata medie a unei célatorii efectuate cu autoturismul este de 7,2 minute, in ora de
varf AM.

3.45 Performanta retelei de transport in anul de baza 2015 a fost evaluata si din perspectiva
conditiilor de circulatie, date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie.
Tabelul urmator prezinta parametrii avuti in vedere la interpretarea acestor indicatori.

Tabel 3-4 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2015

Foarte
buna

Conditii de viteza libera fara restrictii; viteza
este data de comportamentul conducatorilor
A 0-0,35 auto, de limita legald de viteza, reglementata
| prin indicatoare precum si de conditiile fizice
| ale drumurilor -
Conditii de flux stabil; vitezele operationale
incep sa fie constranse; exista constrangeri
reduse (sau deloc) din partea celorlalte
vehicule care afecteazd manevrabilitatea

> 0,90

B 0,35-0,50

Buna

Conditii de flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse intr-o
0,75-0,90 C 0,50 - 0,75 masura mai mare; se pot forma ocazional cozi
de asteptare de catre vehiculele care asteapts |
sa efectueze virajul de stanga

Redusa

Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi |
atinse viteze acceptabile dar restrictiile
0,60-0,75 D 0,75 -0,90 temporare pot cauza cozi de asteptare si
intarzieri semnificative; spatiu de manevra

Foarte
redusa

‘. limitat, grad redus de confort
Conditii care se apropie de atingerea
E 0,90 -1,00 capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate
| limitate. manevrabilitatea este serios limitatd
Conditii de circulatie fortata; opriri pentru
F ‘ >1,00 perioade lungi de timp; viteze de operare ‘
foarte reduse

<0,60 —

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate



Plan de Mobilitate Urbana al Municipiului Medias - Raport Final

A4 (\_

N
\ _ —
\ Legenda
Figura 3-11 Fluenta circulatiei — modelul AM Peak al anului de baza 2015
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Figura 3-12 Nivelul de serviciu — modelul AM Peak al anului de baza 2015

3.4.6 In anul de baza 2015, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei este una buna, gradul de
utilizare al capacitatii de circulatiei este unul relativ redus. Cu toate acestea, analiza arata

prezenta unor deficiente pe urmatoarele segmente de strazi:

o Strada Titus Andronic, in zona trecerii la nivel cu calea ferata;
o Strézile Hermann Oberth si Closca:;

o Strada Avram lancu;

o Strazile Garii si Lucian Blaga;
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o Strada Baznei;

o Strada Mihai Viteazul.

3.5 DATE CULESE DE CATRE CONSULTANT

3.5.1

SoR2

CRSPE)
3.54

oS

3.5.6

Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic
si mobilitate care se manifesta in cadrul municipiului Medias si a localitatilor imediat
invecinate, din punctul de vedere al infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc.
Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate urmatoarele:

o Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcituit din chestionare
adresate pietonilor/biciclistilor si un chestionar destinat gospodariilor.

o Un raport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute In urma
studiului primar

Tipul studiului: primar cantitativ

o Procedura de culegere a datelor: ancheta directs, fata in fata

o Instrumentul de culegere a datelor: chestionare structurate (Anexa 1);
o Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Medias
o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

o Criterii de stratificare: Mediul de rezidentd — urban

Mediul urban — zece cartiere/zone Ia nivelul municipiului Medias.

Esantionare primara:

o Selectie probabilistica a punctelor de esantionare (strazi/cartiere).

o Volumul esantionului: 601 (305+296)

o Culegerea datelor: circa 20 zile

Observatii: s-a realizat o ponderare a datelor culese, astfel incat si fie respectata
structura populatiei de la nivelul municipiului Medias.

De asemenea, au fost efectuate masuratori pentru determinarea duratelor de parcurs,
utilizate la calibrarea si validarea Modelului de Transport (Anexa 6).
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3.6 STUDIU PRIMAR IN RANDUL CETATENILOR, ASPECTE GENERALE ALE
TIPARELOR DE CALATORIE — INTERVIURI PIETONI S| BICLISTI

3.6.1 in medie, 37,3% dintre deplasarile realizate de participantii la sondajul de opinie sunt
pentru rezolvarea problemelor personale, in timp ce 30% dintre deplasari sunt efectuate
pentru a face cumparaturi iar restul de 32,7% sunt calatorii efectuate in scop profesional /
serviciu / educational.

serviciu /
afaceri
27.7%

scoala / studii
5.0%

personal
37.3%

Figura 3-13 Structura calatoriilor efectuate in functie de scopul acestora

Sursa: Analizd ITP asupra Modelului de Transport asociat PMUD al Mun Medias

3.6.2 521% dintre participantii la sondajul de opinie sunt angajati, 10,9% sunt elevi sau
studenti, iar 30,3% sunt pensionari sau someri, restul de 6,6% se incadreazd in alte
categorii sociale.

3.6.3 In cazul persoanelor active (cu ocupatie, adica angajati si liberi profesionisti), 46,1% din
totalul deplasarilor sunt efectuate in scop profesional, iar 53,9% au ca scop rezolvarea
unor probleme private sau cumparaturi.

3.6.4 In cazul persoanelor fara ocupatie — someri si pensionari — majoritatea deplasarilor
realizate sunt pentru rezolvarea unor probleme personale si pentru cumparaturi — 95,7%,
iar restul in alte scopuri.
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student
3.6% “altele
somer . BBY%
9.2% =
pensionar
21.1%
angajat
52.1%
elev
7.3%

Figura 3-14 Repartitia respondentilor la interviuri pe categorii profesionale

3.6.5 Cea mai frecventa modalitate de deplasare este mersul pe bicicleta, 37,4% din populatia
participantd la sondajului de opinie declarand ca utilizeazd acest mijloc. 29,8% dintre
respondentii chestionarului au declarat ca in mod frecvent se deplaseaza pe jos. 16,4%
au declarat ca utilizeaza mijloacele de transport in comun.

3.6.6  16,4% dintre persoane au declarat ca folosesc autoturismul personal sau alte mijloace de
transport. Persoanele cu ocupatie ce utilizeaza acest mijloc de transport in vederea
efectuarii deplasarilor este 8,9%, in timp ce persoanele fara ocupatie apeleaza la acest
mijloc in doar 5,2% din cazuri din total.

transport public

mers pe jos
fara ocupatie
bicicleta .
Cu ocupatie
% din total

autoturism personal

alt mod

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0% 35.0% 40.0%

Figura 3-15 Diagrama modalitatilor de transport folosite cel mai frecvent
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Tabel 3-5 Distributia calatoriilor efectuate in functie de modalitatea de deplasare

Mijloc de transport utilizat cel mai frecvent % din total

alt od 0.7% 00% 0.3%

autoturism personal 15.7% 12.8% 2.6%
bicicleta 37.4% 23.9% 10.5%
mers pe |0s 29.8% 13.4% 11.5%
transport public 16.4% 8.9% 52%
Total 100.0% 59.0% 30.2%

3.6.7 37,4% dintre respondentii interviurilor au declarat ci efectueazi in medie doar o
calatorie/zi, in timp ce 45,2% dintre acestia au declarat ca fac 2 calatorii/zi, iar 17,4% au
declarat cd efectueazd mai mult de 2 calatorii/zi. Dintre acestia elevii si persoanele
angajate efectueaza cele mai multe calatorii zilnice, la polul opus situandu-se persoanele
varstnice.

student

somer

ensionar . _—
P 3 sau mai multe calatorii / zi

2 calatorii / zi

elev 1 calatorie / zi

angajat

alta

0.0% 50% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0%

Figura 3-16 Distributia frecventelor calatoriilor efectuate in functie de clasele sociale

Tabel 3-6 Distributia calatoriilor efectuate in functie de frecventa acestora

Frecventa célatoriilor zilnice

1 calatorie / zi 37.4%, 21.0% 10.8%

2 calatorii / zi 45.2% 28.5% 13.8%
3 sau mai multe caltorii / zi 17.4% 9.5% 5.6%

Total 100.0% 59.0% 30.2%
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Durata medie a calatoriilor efectuate la nivelul municipiului Medias se situeaza in jurul
valorii de 24 de minute. Viteza medie de deplasare a pietonilor este aproximativ 4,1 km/h.
Abaterea standard a setului de valori inregistrate (Figura 3-18) este de 8,01 minute.

Se poate observa din histograma urmatoare ca majoritatea calatoriilor sunt efectuate intr-
un interval de timp cuprins intre 20 si 35 de minute.

alta
angajat
elev
pensionar
somer
student

Minute
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

Figura 3-17 Distributia duratelor calatoriilor efectuate in functie de clasele sociale

40.0

o <o
350 <&
< o o) 2
o o © o o
%0 e o o o 0 < Lo
o o o o <&
25.0 o o o o &
o :
< [
20.0 s B it . © o © 0% =00323x + 20,577
15.0 ¢ & @ & o o
o o 2 © o O op 600
100 o ¢
<o © &
0 10 20 30 40 50 60 70
¢ Series1! ——Linear (Series1)

Figura 3-18 Dispersia duratelor calatoriilor efectuate la nivelul municipiului Medias
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3.6.10 Distanta medie (exprimata in kilometri) parcursa de participantii la studiu, este de 1,55 km,
iar abaterea standard are valoarea de 0,55 km, ceea ce aratd ca setul de valori

inregistrate din chestionare este grupat strans in jurul valorii medii.
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Figura 3-19 Dispersia distantelor parcurse la nivelul municipiului Medias

3.6.11 Persoanele care se deplaseazi frecvent, pe jos sau cu bicicleta, au declarat ca in

majoritatea  cazurilor  intdmpina  dificultdti  la deplasare

datorita

trotuarelor

necorespunzatoare 10,2% din cazuri, iar 62% reclama lipsa unor cai dedicate biciclistilor.
De asemenea, 3% dintre respondenti reclam3 lipsa facilitatilor dedicate persoanelor cu
probleme locomotorii. Printre problemele indicate au mai fost mentionate problemele
curateniei trotuarelor, conducétorii auto care ignora pietoni, lipsa marcajelor pietonale,

parcarea autovehiculelor pe trotuare, etc.

Tabel 3-7 Problemele sesizate de catre cetitenii municipiului Medias

cainii vagabonazi B 0.3% 0.3% 0.0%

conducatorii auto ignora pietonii B 1.6% 0.3% 03%
curatenia trotuarelor si a strazilor 1.0% 0.3% 0.3%
frecventa transportului in comun 0.3% 0.3% 0.0%

lipsa facilitatilor dedicate pers. cu probleme locomotorii 3.0% 1.3% 1.0%

lipsa facilitatilor dedicate pietonilor si biciclistilor 3.9% 3.0% 1.0%
_lipsa unor cai dedicate bicicletelor 62.0% 38.4% 17.4%
0.0% 0.3%

_marcaje trecere pietoni - 0.3%
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nu stiu / nu raspund - 11.1% 6.6% 3.3%
parcarea autoturismelor pe trotuar - 0.3% 0.3% 0.0%
programele de semaforizare 1.0% 0.7% 0.3%
_starea necorespunzatoare a trotuarelor 10.2% 4.6% 4.9%
starea tehnica a trotuarelor si strazilor B 2.6% 1.3% 1.0%
valorile mari de trafic - 2.3% 1.6% 0.3%
Total 100.0% 59.0% 30.2%

valorile mari de trafic

starea tehnica a trotuarelor si strazilor
starea necorespunzatoare a trotuarelor
programele de semaforizare

parcarea autoturismelor pe trotuar

nu stiu / nu raspund

marcaje trecere pietoni

lipsa unor cai dedicate bicicletelor

lipsa facilitatilor dedicate pietonilor si biciclistilor

lipsa facilitatilor dedicate pers. cu probleme. ..

frecventa transportului in comun
curatenia trotuarelor si a strazilor
conducatorii auto ignora pietoni

céinii vagabonzi

0.0%

% din total farad ocupatie

% din total cu ocupatie

% din total

10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0%

Figura 3-20 Problemele sesizate de catre cetitenii municipiului Medias in timpul calatoriilor

acestora
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3.6.12 La intrebarea de mai sus, 17% dintre respondenti au declarat ca nu ar fi dispusi sub nicio
forma sa renunte la autoturismul personal in favoarea unei alte modalitati de deplasare.
49,8% dintre cetateni declara ca ar fi dispusi s3 renunte autoturismul personal daca s-ar
construi unele piste pentru biciclete, iar 15,5% daca s-ar infiinta unele linii de transport in
comun si piste pentru biciclete. O valoare procentual de 17,% din populatie declara ca nu
stie ce ar face in acest caz sau ca nu detin un autoturism, proprietate personala.

Tabel 3-8 Renuntarea la autoturismul personal in favoarea altor mijloace de transport

_mai muite piste de biciclete 49 8% 30.2% 15.4%

nu stiu / nu rdspund 17.7% 8.9% - 62%
_infiintare linii de transport in comun B 12.5% 7.5% 3.9%
_nu renunt la autoturism - 17.0% 10.8% 3.3%
transport in comun si/sau piste de biciclete 3.0% 1.6% 1.3%
Total 100.0% 59.0% 30.2%

transport in comun si/sau piste de biciclete

nu renunt la autoturism

infiintare linii de transport in comun

nu stiu / nu rdspund

mai multe piste de biciclete

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0%

- Categorie respondent fara ocupatie Categorie respondent cu ocupatie % din total

Figura 3-21 Diagrama renuntarea la autoturismul personal in favoarea altor mijloace de
transport
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Distributia pe varste a participantilor la interviuri

3.6.13 Cei mai activi cetateni, din punctul de vedere al mobilitatii, se incadreaza in categoriile de
varsta 30-50 de ani si 14-20 ani. Din categoria 30-50 de ani, 38,7% din total reprezinta
persoanele active care au un loc de munca, iar din categoria 14-20 de ani, 21,1% din
total, reprezinta persoanele foarte tinere (elevi/studenti) fara ocupatie.

Tabel 3-9 Distributia pe varste a participantilor la interviu |

Categorie varsta (ani) ot/" . Categm-'ie re?[iondent —
otal cu ocupatie fara ocupatie
14-20 7.5% 0.3% 0.3%
20-25 7.2% 3.6% 0.7%
25-30 12.5% 9.8% 2.0%
30-40 22.3% 20.7% 1.6%
40-50 25.6% 19.7% 5.9%
50-60 10.8% 4.3% 6.6%
60- 14.1% 0.7% 13.1%
Total 100.0% 59.0% 30.2%

Distributia pe sexe a participantilor la interviuri |

3.6.14 Din punctul de vedere al distributiei pe sexe, 38,4% dintre participantii la interviuri au fost
persoane de sex feminin, iar 61,6% persoane de sex masculin..

Tabel 3-10 Distributia pe sexe a participantilor la interviuri

) . . Categorie respondent |
Sexul respondentilor la interviu

cu ocupatie fara ocupatie
F 38.4% 23.0% 10.5%

M 61.6% 36.1% 19.7%

Total 100.0% 59.0% 30.2%
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Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviurile efectuate {a
domiciliu

disponibilitatea/acoperirea cu trasee la nivelul

municipiului ' |

calitatea parcului auto existent

suficienta statiilor mijloacelor de transport in comun

starea strazilor care se suprapun pe rutele de
transport

respectarea programului de transport
frecventa de circulatie (la diferite momente din zi)

confortul calatoriei

calitatea/dotarea statiilor mijloacelor de transport in '
comun |

dotarile specifice pentru persoanele cu dizabilitati

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figura 3-22 Calificative acordate sistemului de transport de citre respondentii

Aspecte privind mobilitatea

Tabel 3-11 Mobilitatea copiilor scolari

Modalitate de transport a scolarilor / Nr. minori 1 copil 2 copii 3 copii  Niciunul

Autoturismul personal 13% 4% 1% 51
Mijloace de transport in comun 7% 3% 0% 33
Pe jos 3% 5% 1% 26
Taxi 1% 0% 0% 2
Nu se aplica 62% 184
Total 70 37 5 184 296

Tabel 3-12 Necesitatea introducerii pistelor de biciclete rezultati din raspunsurile

cetatenilor

Necesitate introducere piste de biciclete Procent

Absolut necesara 68%
Necesara 17%
Moderata 4%
Putin necesara 2%
Nu raspund 10%
Total 100%
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Caracteristici socio-economice ale participantilor la interviuri

Tabel 3-13 Veniturile medii inregistrate de citre participantii la interviuri

Nivel venit Procent

1) 0-500 8%
2) 501-1000 16%
3) 1001-1500 18%
' 4) 1501-2000 19%
5) 2001-2500 10%
6) 2501-3000 7%
7) >3000 6%
8) nu raspund 16%
Total 100%

Tabel 3-14 Nivelul educational al participantilor la interviuri

Nivel educational Procent

Gimnaziu 2%
Scoala profesionala 11%
Liceu 36%
Postliceal 14%
Universitar sau post-universitar 34%
Nu raspund 3%
| Total 296
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3.7 ANCHETE DE CIRCULATIE DE TIP ORIGINE-DESTINATIE S|
NUMARATORI DE TRAFIC IN SECTIUNE

3.7.1  Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificarii
principalelor perechi origine-destinatie, in perioada 22-24 aprilie Consultantul a efectuat
anchete origine-destinatie pe penetratile drumurilor nationale in zona urbana a
Municipiului Mediag®.

3.7.2  Obiectivul anchetelor sub formi de interviuri in trafic este de a culege date despre
calatoriile interurbane, efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport marfuri.
Anchetele au colectat informatii cu privire la:

e}

e}

o}

(@]

o]

(o]

(@]

Momentul realizarii interviului;
Tipul de vehicul;
Gradul de ocupare;

Adresa de origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exacts
in cadrul oraselor;

Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacants, loc de munca,
educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare
prieteni);

Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referinta spatiald mai
larga in cadrul oraselor;

Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacanta, loc de
munca, educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare
prieteni);

Tipul de marfa transportat si greutatea estimativa, adicd gradul de incarcare, total3,
partiala;

Inregistrarea vehiculelor de transport care circulad fard marfa si ce tip de marfa este
transportat de obicei; si

Detalii cu privire la operatorul de transport

3.7.3  in timpul desfasurarii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie deosebita
respectarii normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de anchetatori
fiind o prioritate.

* Consultantul doreste sa multumeasca Autoritatilor Locale pentru sprijinul organizatoric si logistic oferit pe tot parcursul
etapei de culegere de date.
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3.7.4  Figura urmatoare prezinta locatiile sectiunilor de ancheta OD si a posturilor de
recensamant clasificat al vehiculelor.

Legenda
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Drum national
Drum judetean

Drum Comunas
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shazl s accese
Posturi recensamant

Trpe Number
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C——)
0 300 600 900 m

Figura 3-23 Amplasarile anchetelor de circulatie OD si a numaritorilor clasificate de
vehicule

£y . — -

Figura 3-24 Amplasare anchetd O-D pe penetratia DN14 (sensul Sibiu — Medias, 22 aprilie
2015) — post nr. 18
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Figura 3-25 Amplasare ancheti O-D pe penetratia DN14 (sensul Sighisoara — Medias, 23
aprilie 2015) — post nr. 17

Figura 3-26 Amplasare anchetia O-D pe penetratia DN14 (sensul Sighisoara — Medias, 23
aprilie 2015) — post nr. 16
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3.7.5 Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de bazi
2015 (la constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si
variabilelor socio-economice necesare elaborarii analizelor cost-beneficiu. Tabelul urmator
prezinta numarul mediu de pasageri si gradul mediu de incarcare al vehiculelor de
transport marfa, indicatori determinati din prelucrarea anchetelor origine-destinatie.

Tabel 3-15 Numarul mediu de pasageri si gradul mediu de incarcare al vehiculelor de
transport marfa

Vehicule
grele de
Vehicule medii  transport
de transport marfuri
marfuri (Vehicule Autobuze,
(Autocamioane @ articulate troleibuze
cu 3 sau 4 osii (5+ osii,
(+derivate)) TIR),
trenuri
rutiere)

Vehicule
Vehicule usoare de
usoare transport

(autoturisme, marfuri
microbuze, (Autocamioane
furgonete) cu 2 osii

(+derivate))

Numarul mediu de 2.04 1.61 1.29 1.08 20.47
pasageri, inclusiv soferul
iﬁg‘:ggfged'“ de : 45.4% 70.0% 75.5% .

Sursa: Analiza Consultantului asupra rezultatelor anchetelor Origine-Destinatie
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INTRODUCERE

Planul integrat de mobilitate urband se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde
prioritizarea masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea
interventiilor identificate va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a
efectuarii Analizei Cost-Beneficiu.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la
tiparele de calatorie existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse,
cét si pentru evaluarea intregului plan general de mobilitate.

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la
standardele internationale acceptate. Figura 4.1 prezintd succesiunea etapelor de
constructie a modelului de transport.

*Generare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii
generate intr-o perioada de timp definita

*Distributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii
reprezentate de locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

*Alegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor
personale ale calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

*Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport
variate, luandu-se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea
serviciilor de transport cu autobuzul si trenul

Figura 4-1 Etapele modelului de transport

414

415

41.6

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in
anul de baza 2015 si pentru anii de perspectiva 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o
platforma software de macrosimulare a traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursd Master Planul
General de Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent
acest proiect care prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel
national, care presupune si dezvoltarea unui model national de transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea
fortei de munca si detinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului national) si cererea
de mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de matrice Origine -
Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.
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41.8
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Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana
al Municipiului Medias sunt:

o Este un model clasic in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a
deplasarilor, distributie intre zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe
retea

o Modelul de transport pentru zona metropolitana a orasului ia in considerare atat
deplasarile din interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasérile in relatia cu
teritoriul.

o Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si
componenta de transport de marfa.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie
Tntre modurile de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind
caracterizate de 4 scopuri de deplasare si doua categorii de populatie (detinatori / avand
la dispozitie un autoturism si cei care nu sunt detinatori / nu au la dispozitie un
autoturism).
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4.2 GRAFUL-RETEA AL MODELULUI

4.2.1 Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de trafic ce considerd o
retea de drumuri suficient de detaliata pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele
urbane.

422  Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din
zona de influentd a proiectului, precum si proiectele de perspectiva (exemplu: noul pod
peste Dunare, cu cele trei variante de traseu studiate).

423 La nivelul anului de bazd 2015, reteaua modelatd pentru Planul de Mobilitate al
municipiului Mediag are o lungime aproximativd de 215 km si include, pe langa strazi,
unele cai pietonale.

424 Reteaua de baza (fard proiectele de perspectivd) este introdusa in modelul de trafic sub
forma a aproximativ 558 segmente de 5 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta
caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul
de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza,
Capacitatea specificd a segmentului tine cont de curbura orizontala, l3timea drumului,
gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

425 Urmétoarea plansa prezintd reteaua de drumuri si strdzi implementate in modelul de
transport, reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

"A_c s DJ1424

'Legendé

DEGmMente

|

. y \ Tt
# ) ‘._,._‘.- g \ \ e ‘
¥ ! |

7l { = :
/. /owe i B | 0 300600 906 m

Figura 4-2 Structura retelei folosite in cadrul modelului de trafic pentru zona urbana -
Medias <

426 Anexa?7 include lista segmentelor modelate in cadrul r _?194 sgport a mpdelulw

4.27 Segmentele modelate sunt caracterizate de paramar geometnm 51 tehnici, precum:
denumire, lungime segment, stare tehnica, numéarul de 'enzr de clrcﬁiatle felul circulatiei
(unidirectionald / bidirectionald), capacitate de circulatie,” vitéza maxima legald, rang,
moduri de transport permise si alte atribute stabilite de catre utilizator.
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Tabel 4-1 Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

Categorie Numar Capacitate
segment benzi/sens maxima/sens/h Vo N

1 2100 90

1 1960 80

13 DN2B-7,9m 1 1820 -0
1 1680 60

1 1980 90

14 DJ 1 1820 75
15 DC 1 1820 70
. 2 2800 40

41 Str. 4B cu mediana 5 2520 30
2 2660 40

42 Str. 4B 5 5520 30
. 1 1260 40

43 | Str. 2B cu mediana 1 1120 30
44 Str. 2B (sens unic) 2 2380 30
45 Str. 2B 1 980 30
46 | Str. 1B (sens unic) 1 1260 30
90 cale pietonala - 9999 5
91 | drum de exploatare 1 160 10
92 cale ferata - 9999 50

Sursa: ITP, Modelul de Transport al PMU Medias

4.2.8 Capacitatea maxima de circulatie reprezintd un parametru calculat in functie de viteza de
circulatie, numarul de benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate.
Metodologia de calcul pentru determinarea capacitatii de circulatie corespunde HCM
2010.

4.2.9 Din colectia de segmente modelate pentru reteaua municipiului, circa 95% sunt strdzi cu
circulatie in ambele sensuri si cate o banda / sens, celelalte tipuri de segmente insumand
doar 5% din total.

4.2.10 Strazile cu 1 banda / sens, insumeaza circa 90% din lungimea totala a retelei municipiului
Medias.
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4.3 SISTEMUL DE ZONIFICARE

4.3.1

43.2

43.3

43.4

435

4.3.6

437

La constructia sistemul de zonificare au fost folosite rezultatele si metodologia de aplicare
a ultimelor recensaminte nationale din anii 2000, 2005 si 2010 dupa cum urmeaza:

in anul 2005, CESTRIN — CNADNR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie
programat pentru acest an. Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu
recensamantul national anterior, cum sunt:

o 1in ceea ce priveste locatile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale,
numarul de sectiuni a crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

o numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

o CESTRIN a reconsiderat zonificarea la nivel national, aplicand un sistem de impartire
a teritoriului avand la baza entitatea administrativa “comuna” sau UAT: astfel, numarul
zonelor elementare de atractie-generare a traficului a crescut de la 216 (la nivelul

anului 2000) la 3.139 in anul 2005.

Se creeaza, astfel, premizele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad
mai mare de relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensdmant si anchete O-D,
precum si detalierea zonelor de trafic face posibild evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri
de trafic (interzonal, intrazonal, de scurta, lungd si medie distantd). Avand la dispozitie
instrumente software de Thaltd performanta se pot construi modele de afectare a traficului
care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfasurare a traficului rutier,
specifice fiecarui proiect in parte. In functie de aceste conditii locale specifice, se poate
agrega zonificarea elementara si se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in
modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

Asa cum s-a precizat anterior, anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139
zone elementare de ftrafic; o situatie ideald este construirea unor matrice O-D, de
dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal, la nivel national; o astfel
de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru reteaua de drumuri, care nu ar mai
avea nevoie de calibrare, decat in mica masura.

Din pacate, limitarile de software nu ne permit, inca, modelarea de matrice de astfel de
dimensiuni. Prin urmare, Modelul de Transport a considerat aceleasi zone elementare de
trafic, ca si in anul 2000, prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone
interioare si exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. in cadrul acestei
zonificari judetele au fost impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare
judet fiind Tn general impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost
definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN, folositd in desfasurarea recensamantului din 2000, a considerat
216 zone, din care 190 zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de trecere a
frontierei). Zonificarea detaliatd a CESTRIN este prezentata in plansa urmatoare:
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Figura 4-3 Zonificarea teritoriului in anul 2000

4.3.8 Pentru necesitatile de modelare a studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare:
Municipiul Medias a fost impartit in 31 de zone interioare, la care se adauga zonele
penetratii (DN14 Sibiu, DJ141, DN14 Sighisoara si DN14A Tarnaveni). in total, modelul de
trafic cuprinde un numar de 35 de zone interioare si exterioare.
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Figura 4-4 Sistemul de zonificare folosit in cadrul modelului de trafic elaborat pentru
municipiul Medias
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4.4 CALIBRAREA Si VALIDAREA MODELULUI

441 Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale
de trafic rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2015%.

442 Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul
recenzat in sectiune, excluzand valorile traficului intrazonal.

443  Sectiunile de recensamant (15 posturi interioare + 3 posturi exterioare aflate pe penetratii)
considerate pentru calibrarea matricelor O-D detaliate - aria de studiu Medias, sunt cele
evidentiate in Figura 4-5.

D424

Legenda

]
0 300 600 900 m

o ONT4 11141

Figura 4-5 Amplasarea pe harta a sectoarelor de recensamant folosite in procesul de
calibrare

444  Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de
corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaz3 relatiile matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si
cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune
de drum indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate
printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor proceduri
clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila
care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca
“valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin
introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa
numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-

%2015 reprezinta Anul de Baza al Modelului
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destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat

metodele clasice. In cadrul programului utilizat aceasta procedura este denumita
“TFlowFuzzy’.

Graful-retea Investigatii
de trafic
Afectarea
traficului
Matrice OD TFlowFuzzy

Figura 4-6 Schema a logica a procesului de calibrare utilizat

445

446

447

In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

© compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic
pentru ora de véarf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru
Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea
Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de
macro/microsimulare”, GEH are urmétoarea formula de calcul:

GEH= I——(M’Q:
M+C)/2

o unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri,
modelul se valideaza.

Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de
valori: recenzate si modelate, anul de baza 2015 —Medias. Rezultatele calibrarii arata ci
valorile GEH pentru cele trei categorii modelate (autoturisme, vehicule de transport
marfuri si autobuze) se plaseaza, in cel putin 95% din cazuri, sub pragul 5. Prin urmare,
calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat.
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448 De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente de
circulatie, simulate in cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de I-Vehicl
retea si dotat cu dispozitv GPS. Rezultatele comparative intre vit{ezc’__e!:é méé:’ﬁ‘rit_jtﬁ‘_pe traseu
si cele simulate au aratat diferente foarte mici, ceea ce inseam f’i F?S.E‘bdelmde trafic se
apropie de conditiile reale de circulatie, deci poate fi considerat| calibrat si vafidat (Figura

4-7). p
7y aacE
A List (PrT path search legs}
o B v Select list laycut v HE Mo 0 X
A
! .T. —————— =
& R I R et S
i 3 N , = e DN14
Viteza modelata: v Jrac z L~

Vmed = 31 km/h 2 Y

Viteza inregistrats GPS: Legends |

Vmed = 33 km/h
(- oo ven ocen
o oo0cen rocen
- > 1000 veb ticen

7 3 I —]
’I‘ . \ P— S—
I’ 1

Figura 4-7 Parcursul simulat de modelul de trafic pentru o ruti predefinita
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4.5 AFECTAREA TRAFICULUI PENTRU ANUL DE BAZA 2015

451 Procedura de afectare pe itinerarii denumitd “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltatd de
Dieter Lohse si este descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedurd modeleaza
procesul invatarii al utilizatorilor care solicitd o retea rutiera. Bazat pe afectarea “totul sau
nimic”, conducatorii de autovehicule apeleaza la experientele anterioare in alegerea de
noi rute.

452 Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la
fiecare pas al iteratiei. in primul pas al iteratiei, sunt luate in seama numai impedantele din
reteaua libera.

4.5.3 Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul
impedantelor medii calculate pana in prezent si cu impedantele care rezultd din volumul
curent, exemplu: impedanta la fiecare pas ,n” al iteratiei se bazeazd pe impedanta
calculata la pasul ,n-1".

4.5.4  Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (“tinuta
minte” de VISUM).

4.5.5  Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi
de parcurgere a acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicata
ca aceasta stare stabila a retelei de trafic sa corespundd comportamentului utilizatorilor de
alegere a rutelor.

4.5.6  Pentru a estima timpul de parcurgere pentru fiecare legaturd din urmatorul pas, n+1, al
iteratiei, timpul estimat de deplasare pentru n este adiugat diferentei dintre timpul curent
calculat pentru parcurgerea lui n si timpul estimat pentru parcurgerea lui n. Aceasts
diferenta este multiplicatd apoi cu o valoarea A(0,15...0,5), unde A reprezinta un factor de
invatare.

4.5.7  Procedura se termina in momentul in care este indeplinita conditia ca timpii de parcurs
estimati pentru pasii iteratiei n si n-1 si timpul calculat de parcurgere la pasul n, corespund
suficient de mult unii cu altii.

458 Schema logica a procesului de afectare (distribuire) pe retea a entitatilor de trafic este
redata in figura urmatoare.



Plan de Mobilitate Urbana al Municipiului Medias - Raport Final

Marginea superioara si inferioard a lui A: Agyp $i Airy
Parametrii functiei f(TT): V1, V2, V3
Datele de intrare Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N;
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a
impedantei

A
n =0, Imp, -, = Impedanta in reteaua neincarcata

Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate
perechile OD pe baza impedantei Imp;,_,
Daca R, este noua ruta,: Contor, = 1
Daca ruta R, exista deja ca ruta,: Contor, = Contor; + 1

Céutarea rutei

h

Determina volumele pentru toate relatiile i-j:
Volumul rutei Vol, = (F;/ n) x Contor,

Volumele rutelor

h
Imp, = impedanta la volumul curent n
TT, = |Imp, — Impy_4|/Imp;,_,
f(TTy) = V1/(1 + eV27V3%TTh)

Determinarea sup — Ding

A=A+
impedantei nT M (4 TT )T
Imp;, = Imp,,_, + A, X (Imp, — Imp;,_;)
n = N sau pentru fiecare legatura se aplica: nu
Interogare E2/E3 —

[Imp, — Imp;, 1| < E = E1 X Imp,_,

da

v
Sfarsit

Figura 4-8 Schema logica a metodei “Echilibru-Lohse” de afectare pe itinerarii
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Legenda
Fluxuri de trafic
® PrT [Veh]iAP)

<= 250 sor friceh

= 300 ver fizicen
- <= 1000 ven hziceh
- > 1002 ver frcer
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.., 1104
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Figura 4-9 Traficul afectat pe reteaua rutierd — Valori AM peak, vehicule fizice, anul 2015

Legenda
Nivel de Serviciu

= Capacty Pass F™ AP

C——
0 300 600 900 m

Figura 4-10 Raportul debit / capacitate — Valori AM peak, anul 2015

459 ! flgwggpacitatea de

)\ zona de 50% din

La nivelul anului de baza, 2015, nu apar disfunctionalitati cu privi
circulatie a segmentelor de strazi. Majoritatea arterelor se afla su
capacitatea totald efectiva.
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4.6 CEREREA DE TRANSPORT

4.6.1

46.2

4.6.3

46.4

46.5

46.6

46.7

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie
pe o retea formatéa prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic
ale matricelor origine-destinatie pe retea in functie de caracteristicile geometrice ale
segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de conditiile de circulatie in
cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic
din reteaua anului 2015 cat mai apropiat de realitate posibil. Elementul de bazi in
obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care
reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate,
folosind datele inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensamant General de Circulatie a avut loc in anul 2010. In cadrul acestuia au
fost efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa
aiba loc odata la cinci ani. Anul 2015 este an de recensamant si anchete O-D, ins&, la
momentul elaborarii studiului prezent, aceste investigatii se afla momentan in faza de
planificare.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezintd amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia
reglementatd de angentii de la Politia Rutierd care fac semn conducatorilor auto si
opreasca pentru a raspunde unor intrebari adresate de catre anchetatori. in timpul
interviului, se incearca aflarea originei si destinatiei, numarului de cilatori transportati, a
tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori relevanti pentru analizele din
transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru
mun. Medias, au fost considerate matricele O-D din anul 2010. Aceste matrice au fost
scalate la nivelul anului 2015, conform prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu
metoda TFlowFuzzy astfel incat sd existe o corelare buna fata de recensimintele
efectuate de Consultant in anul 2015.

in cele ce urmeaza vor fi prezentate matricele O-D utilizate in modelul de trafic aferent
mun. Medias, pentru anul de baza 2015.

Matricele obtinute sunt de forma 31x31 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund
numarului de zone aferent modelului (25 zone interioare si 6 zone exterioare). Capetele
de linii semnifica calatoriile generate, iar capetele de coloane reprezinta cilatoriile atrase.
Astfel ca matricele urmatoare, simplificate reprezinta:

Zone interioare Zone exterioare

Zone interioare Calatorii interioare Calatorii interne - externe

Zone exterioare Calatorii externe - interne Tranzit
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5.1 INTRODUCERE

5.1.1 In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost
utilizate pentru obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de
asemenea, analize ale tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste
efectuarea caltoriilor, prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si
dezvoltarea socio-economica, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor
socio-economice.

5.2 TENDINTE DE EVOLUTIE LA NIVEL NATIONAL

5.2.1  Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si Cestrin pentru determinarea variatiilor
observate de-a lungul timpului in ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prin
intermediul diverselor moduri de transport (a se vedea Tabelul 2-2).

522 Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scadere a numarului de calatorii, cu toate ca
situatia s-a schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scadere a numarului total de calatorii efectuate,
indusa de un declin semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin
intermediul transportului public, care nu depaseste cresterea numarului de calatorii
realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderatd atat la nivelul calatoriilor prin
mijloace de transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de
transport private.

o Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generala semnificativa a numarului de
calatorii efectuate, prin cresterea mai puternicd mai mare a numarului calatoriilor
realizate prin mijloace de transport private (5.0% pe an), fatd de calatoriile efectuate
prin transport public (3.3% pe an).

5.2.3 De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportatad prin intermediul
tuturor modurilor de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul
transportului rutier, unde tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce
numarul de tone/km a scazut cu 45%. Volumele de marfa transportate feroviar au scazut
cu 9%, farad modificari in parcursul vehicul/lkm. In ceea ce priveste marfa transportata
naval, aceasta inregistreaza cea mai mica scadere, si anume de 3%. Scéaderea
inregistrata la nivelul transportului de marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei
economice. Existd, pe de alta parte, existd semne de revenire indicate de cresterea
usoara a volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.

5.2.4  In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculata la nivel intern
in cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2015,
sub forma unor matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este
influentatd de modificarile de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul
de motorizare a populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste
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variabile macro-economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master
Planului General de Transport al Romaniei.

525 Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de
crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:

» PIBreal si PIB in preturi curente (Tabelul 5-1 si Figura 5-1);

» Populatia si populatia activa (Figura 5-2)

e Numarul de angajati (locuri de munca); si

* Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori) (Figura 5-3).

Tabel 5-1 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Romania | 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016 | 2017 | 2018- 2030
Scenarul pesimist 1.76 0.16 128 176 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80
Scenarul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenarul optimist 2.64 0.24 192 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20

Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Sursa: MPGT

Figura 5-1 Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045

Sursa: MPGT

S

Figura 5-2 Prognoza populatiei pana in 2030

Sursa: MPGT
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Figura 5-3 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)

Sursa: MPGT

5.26  Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii
ale indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari
apar si in randul indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care
calatoresc. Spre exemplu, schimbarile de la nivelul populatiei active afecteazi numarul de
calatorii de tip naveta, iar schimbarile gradului de activitate economica, indicatd de
valoarea PIB, afecteaza numarul de deplaséri efectuate in scopultransportului de marfuri.
Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicata a célé}éﬁﬁbr, precury PlB/cap de
locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata calatoriilor efectuat dnajoréind sivnivelul gradului
de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de um\.\‘ém}t"rﬁéi'mare; Ji
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5.3 DEFINIREA SCENARIULUI DE CRESTERE

5.3.1 Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice
de prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru
anul de baza (2015).

5.3.2  Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zon&) din matricele de
prognoza (la nivelul anilor 2015, 2020 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor
socio-economici de perspectiva in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru
vehiculele de transport marfa.

5.3.3  Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:
o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
o prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiului;
o prognoza PIB real la nivel national si regional; si
o prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.
5.3.4  Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:
o prognoza parcului national de vehicule comerciale;
o prognoza PIB real; si
o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

Tabel 5-2 Scenariul de crestere in cadrul Modelului de Prognozi (an de bazi 2015)

Anul de Autoturisme by ool
perspectiva si autobuze transpgrt
y marfa
2015 1.00 1.00
2020 1.22 1.22
2030 1.72 1.72

Sursa: Analiza ITP a datelor existente
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5.4 AFECTAREA TRAFICULUI PROGNOZAT IN SCENARIUEDE REFERINTA
5.4.1  Figurile 5-6 si 5-6 prezintd afectarea traficului (total vehicule)';1 penttd anii de jprognozé
2020 si 2030. Afectarea traficului pentru anii de prognoza uti _qazé m'atrJiggl’e OD de

calatorii prognozate conform scenariului de crestere adoptat. S nggr 287
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Figura 5-4 Afectarea traficului in scenariul de referinta, total vehicule, anul 2020, AM peak
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Figura 5-5 Afectarea traficului in scenariul de referinti, total vehicule, anul 2030, AM peak
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5.4.2  La nivelul anului de prognoza 2030, analiza raporturilor debit/capacitate arata accenturea
problemelor privind fluenta circulatiei si raportul debit/capacitate pentru strazile
identificate, si anume Titus Andronic, Hermann Oberth, Closca, Avram lancu, Garii,
Lucian Blaga, Baznei si Mihai Viteazul. Se recomanda adoptarea de masuri privind
sporirea gradului de fluenta a circulatiei pentru facilitarea desfasurarii transportuiui public.
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Figura 5-6 Caracterizarea fluentei circulatiei in scenariul de referinta, anul 2030, AM peak
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6.1 ABORDARE

6.1.1

6.1.2

6.1.4

6.1.5

Obiectivul planului de mobilitate consta in analizarea starii actuale a municipiului Medias
din diferite perspective, in care infrastructura de transport reprezinta elementul angrenant
in dezvoltarea unei localitati si a unei regiuni.

Un plan de mobilitate urbana durabild este un plan strategic conceput pentru a satisface
nevoia de mobilitate a oamenilor si a agentilor economici in orase si in imprejurimile
acestora, pentru imbunatatirea calitatii vietii. Aceasta se bazeazi pe practicile existente
de planificare si ia in considerare principiile de integrare, participare si evaluare.

Un plan de mobilitate urbana durabila este un concept care contribuie la atingerea tintelor
europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilite de liderii U.E.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept
pune un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea
politicilor intre sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoitare economic3,
politici sociale, sanatate, sigurantd etc.), intre diferite niveluri de autoritate si intre
autoritatile invecinate. Planurile sustenabile de mobilitate urbana necesitd o viziune pe
termen lung si sustenabild pentru o zona urbana si care sa tind cont de costurile si
beneficiile sociale mai extinse, cu scopul de a internaliza costurile si de a sublinia
importanta evaluarii.

Pe baza Modelului de Transport, Planul de Mobilitate Urbani trebuie:

o Sa identifice si sa cuantifice punctele critice din cadrul sistemului de transport urban,
atat pentru anul de baza cat si pentru fiecare scenariu aferent fiecirui orizont de timp
considerat;

o Sa identifice solutii posibile pentru eliminarea sau reducerea punctelor critice (ex.
proiecte/interventii si masuri de politica a transporturilor) si s3 estimeze costurile
acestora. Ori de cate ori acest lucru este posibil, pot fi propuse investiti de
infrastructura cu costuri mici (ex. deschiderea unor sectiuni mici in locul construirii
unor itinerarii continue noi in intregul oras pentru a reduce aglomerarea, in special
pentru traficul greu, pe arterele existente care traverseaza orasul).
Proiectele/interventiile pot include planurile existente ale municipalitatii, dar farad a se
limita la acestea. Consultantul a efectuat si o evaluare proprie, profesionista a
deficientelor actuale si viitoare de transport ce se va concretiza prin recomandari
privind investitiile necesare.

o Sa evalueze integrat fiecare tip de proiect/interventie aflate in curs de implementare
precum si pe cele propuse in baza modelului de transport creat. Metodologiile de
evaluare se vor baza pe rezultatele obtinute in urma simularilor cu modelul de
transport, analiza cost-beneficiu si analiza pe baza unor criterii multiple. Cadrul de
prioritizare (fondat pe o analiza cu criterii multiple si o analiza cost-beneficiu) trebuie
sa se bazeze pe obiective, iar cadrul de evaluare si prioritizare trebuie agreat cu
beneficiarul in termen de trei luni de la inceperea proiectului.

o Pe baza celor mentionate, sa prezinte o lista prioritizatd a proiectelor/interventiilor pe
termen scurt (2020) si mediu (2030).
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6.1.6  Pe baza acestei liste de prioritati si a oricaror altor factori relevanti (politici, constrangeri,
accesibilitate, mediu etc.), consultantul:

O

Va elabora schema unui plan integrat cuprinzitor de mobilitate urbana, bazat pe
strategii globale distincte si va cantari argumentele in favoarea si impotriva acestora.
Diversele optiuni vor cuprinde alternative pentru optimizarea transportului privat,
restructurarea/dezvoltarea transportului public, dezvoltarea de retele pietonale si de
biciclete, folosirea in comun a autoturismului si posibilitatea inchirierii pe termen foarte
scurt. Totodata, in raport cu prevederile planurilor de urbanism, retelele pietonale si de
biciclete se vor stabili in raport cu functiunile orasului.

Va lua in considerare variante pentru modernizarea si extinderea parcului de material
rulant pentru transportul public, avand in vedere atingerea obiectivelor de
sustenabilitate definite la nivel european.

Va evalua fiecare dintre aceste planuri alternative ca pachete combinate de
interventie. Aceasta include: simulari cu modelul de transport, analizd cost-beneficiu Si
analiza multicriteriala.

6.1.7  Procesul general de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului Urban pentru
Municipiul Medias este prezentat in Figura 6-2 de mai jos:

Figura 6-1 Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Medias

*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE

*Definirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

*Generarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective

*Evaluare - Analiza Cost-Beneficiu

*Scenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

o

O

Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental
sau ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale
Guvernului si Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD Medias acestea au fost
definite folosind obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei Europene,
strategii ale Ministerului Transporturilor precum si Ghidul JASPERS de realizare a
PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezintd rezultatul unei analize diagnostic a
sistemului de transport. Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile
pentru manifestarea problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a
facilita identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele
specifice identificate si care reprezintd un sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor. acestea reprezinta interventii specifice care se
adreseaza obiectivelor operationale si problemelor.
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o Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat
de evaluare a proiectelor din douad motive principale. in primul rand, pot exista mai
multe proiecte care s& se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine
necesar un proces de selectie. in al doilea rand, un proiect poate rezolva o problema
dar poate avea un slab raport calitate/pret. intr-o situatie cum este cea a Romaniei, in
care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor identificate,
resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara
utilizarea unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor. in acest
scop a fost elaborata o Analizd Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

o Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma

Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru Municipiul Medias.

6.1.8

Nivel 1
Populatie

>100,000 locuitori

' Populatie

Nivel 2

40,000 - 100,000 locuitori

Ghidul de realizare a SUMP, produs de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii
alternative de dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei
urbane analizate.

Nivel 3
Populatie

<40,000 locuitori

Transport Public

Retea complexa cu trasee care se
intersecteaza si mai multe moduri
de transport (tramvai, autobuz,
troleibuz, maxi-taxi)

Transport Public

Retea moderata de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si
unele oportunitati de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de transport
public, sau absenta acestor
servicii.

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o zona
urband mare, numeroase optiuni
de rutare pentru mai muite
calatorii, precum si congestionarea
traficului care apare in perioadele
tipice din zi.

Trama stradala

Centru urban Compact alimentat
de un numar definit de drumuri, si
cu diferite optiuni de rutare pentru
traficul in / prin zona urbana.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpl3,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate de
a alege cai alternative

Nivelul 1

Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Nivelul 2

Screening si evaluare preliminara

_Nivelul 3

Screening si evaluare preliminara

In mod curent se asteapta 3
scenarii finale diferite agregate
pentru a fi evaluate in momentul
finalizarii PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru
a fi evaluat in momentul finalizarii
PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru a
fi evaluat in momentul finalizarii
PMUD.

Sursa: Pregatirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild - Ghid orientativ pentru Autoritatile Contractante din Romania

6.1.9

Municipiul Medias se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 2, conform topologiei

sistemului de transport urban, precum si in functie de populatia totala rezidenta.

6.1.10 Asadar, Consultantul va elabora un singur scenariu de dezvoltare Do-Something, ce va fi
constituit din proiectele selectate urmare a efectuarii analizelor cost-beneficiu, conform

Fig. 6-1.
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6.2 IDENTIFICAREA INTERVENTIILOR

6.2.1

6.2.2

6.2.3

6.2.4

6.2.5

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza
a situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura
faptul ca existd o conexiune clara si observabili intre obiectivele generale, problemele
identificate, obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine.
Aceasta abordare asigura si faptul ci interventiile se adreseaza unor probleme reale,
legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport determina existenta unei baze
cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a interventiilor.

Principala disfunctionalitate identificatd urmare analizei problemelor existente se refers la
deficientele existente la nivelul derularii transportului in comun.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente In ceea ce
priveste regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra
facilitatilor aflate la dispozitia traficului nemotorizat (pietoni si biciclisti). De asemenea,
exista deficiente in ceea ce priveste gradul de siguranta a circulatiei, iar strategia de
dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere a numarului de accidente.

in prezent, existd rute definite pentru traseele vehiculelor grele care tranziteazi zona
municipiului, mobilitatea urbana fiind afectatd intr-o masura semnificativa de impactul
negativ produs de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele de transport marfa.

Prin PMUD Medias se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in
vedere nevoile si prioritétile de dezvoltare spatiala ale orasului, avand ca tintd urmatoarele
obiective:

o Transportul in comun: eficientizarea acestuia prin furnizarea unei strategii de
crestere a callitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun
care acopera infrastructura, materialul rulant si serviciile;

o Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de
transport nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor,
separata de traficul greu motorizat, menita sa reduc timpii de deplasare si sa creasca
calitatea vietii cetatenilor;

o Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni
dedicate imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de
risc din zonele urbane respective;

o Transportul rutier (in miscare si stationar): viabilizarea infrastructurii rutiere
existente cu scopul reducerii emisiilor poluante prin incurajarea utilizarii transportului
in comun;

o Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate
modurile de transport si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa,
prin sprijinirea formularii unei strategii, prin implementarea politicilor si prin
monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana
durabila.
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6.2.6  Strategia generala include trei directii de actiune:

o Dezvoltarea serviciilor si facilititilor aferente transportului  public si traficului
nemotorizat, cu scopul atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii
urbane;

o Investitii in cresterea calitétii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care oferéa cea
mai buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale;

o Stabilirea unui regim adecvat de intretinere a activelor infrastructurii stradale;

6.2.7  Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru
sectoarele de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de
accidente in perioada de referints analizata precum si recomandari privind amenajarea de
spatii de parcare, acolo unde exista o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.

6.2.8  Tabelul 6-1 prezintd procesul de selectare a interventiilor, urmarind metodologia descris
in Figura 6-1.
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Plan de Mobilitate Urbana al Municipiului Medias — Raport Final

6.2.10 Costul total al interventiilor identificate este de 91,95 milioane Euro. In sectiunile
urmatoare, acestea vor face obiectul testarii cu modelul de transport al PMUD Medias.
Interventiile selectate vor forma strategia de dezvoltare a transportului urban.

6.2.11 Figura urmatoarea ilustreaza localizarea proiectelor de reabilitare a infrastructurii rutiere
pentru sustinerea transportului public si nepoluant, impreuna cu principalele puncte de
interes ale orasului.

DJ142A

—_ 3 ——" Legenda
ﬁ A\ . = 0 Zona industriala
\ ' =

a ' w3 Spital

Unitati de invatamant

Institutn

- oL Zana comerciala
w/ L Zona de agrement

= i Statii transport

T a—
'Y o 400 800 m

Figura 6-2 Localizarea proiectelor de reabilitare a infrastructurii stradale cu scopul cresterii
cotei de piata a transportului public

H !
6.2.12 Traseele pistelor pentru biciclisti asigura conexiunea ca ere!or aﬂate Ia periferia

municipiului cu zona centrala. Acestea au fost proiectate pe daua axe majore Axa est —
vest este prevazuta a se desfasura pe sos. Sibiului din aproplerea fabricii Kromberg -
inceput str. Hermann Schubert — supratraversare linii c.f. printr-o pasarela - str. Unirii
(conexiune cu statia de c.f. si autogara) — str. Closca, str. Horia, str. Aurel Vlaicu si str.
Brateiului. Axa nord — sud, asigura conexiunea cartierelor Mosnei si Gura Campului cu
zona centrala.
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DN14

Figura 6-3 Traseele pistelor de biciclete
nord - sud, est — vest.

DN14

Legenda

Segmente

e Eat - Ve

[— |
LU 200 400 600 m

12.2 km: axa est —

propuse prin proiectul M14 — conectarea axelor

6.2.13 Caile pentru biciclisti vor fi proiectate in dublu sens, iar |

N

ungimea totala a acestora este de
vest 5.91 km din care aproximativ 0.3 km cale suspendata; axa nord —
sud 5.28 km; 1 km cale dubla existenta in cartierul Mosnei

i
#

Pasarela

Figura 6

6.2.14

Legenda

Segmente

Intrucat parametrii geometrici ai str.

Hermann Oberth nu sunt suficienti pentru
acomodarea unei piste pentru biciclete, se recomanda construirea unei pasarele
calea ferata si transferarea biciclistilor pe str. Unirea.

[0 a0
-4 Propunere pasarela peste linia c.f. (coridorul IV) dedicata biciclistilor.

peste



6.3 TESTAREA PROIECTELOR

6.3.1

Plan de Mobilitate Urbana al Municipiului Medias - Raport Final m

Proiectele identificate (a se vedea sectiunea 6.2) fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului

de Transport si a Analizei Cost-Beneficiu, cu scopul identificarii acelor interventii care
merita sa fie promovate si pentru elaborarea strategiei de prioritizare a proiectelor.

6.3.2

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economica, Analiza Financiari

si Analiza de Risc. Dupa cum se subliniaz in cadrul Ghidului National de Evaluare a
Proiectelor din sectorul Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este
necesara doar analiza economica deoarece aceasta indica ce proiecte ofera societtii cel
mai bun beneficiu total in raport cu costul investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor
urmeaza in etapa mai detaliata a evaludrii proiectelor.

6.3.3

Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustratd mai jos (sursa: MPGT).

1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului

2, Identificarea proiectului

3. Fezabilitate & Analiza optiunilor

4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiar a investitiei:
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

Daca VANF >0

Proiectul nu necesits
sprijin financiar de la UE

Daca VANF<0

Proiectul necesits
sprijin financiar de la
UE

5. Analiza economici

-De la preturi de piat4 la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactulul in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare:
-Actualizari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

Daca VANE <0

Daca VANE > 0

Impactul social al g
: g Impactul social al
p ro:gggg%este proiectului este pozitiv.

Sl e —

6. Evaluare a riscurilor
-Analiza de senzitivitate;
-Distributie probabila a variabilelor critice;
-Analiza de risc;
-Estimarea nivelelor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.




6.3.4

6.3.5

6.3.6

6.3.7

6.3.8
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la
cresterea economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizats din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tara), nu
numai punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiars este considerat3 drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-
economice. In vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite
ajustéri pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat Ia baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in
concordanta cu:

o ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia European3, pentru
perioada de programare 2014-2020;

o HEATCO -  Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment” — proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei
cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare
HEATCO a fost realizat in vederea unificarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele
de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea
metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T, dar recomandarile
prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor nationale;

o ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the
Structural Instruments” ~ ACIS, 2009;

o ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

o Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a
Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din
cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-
Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru
Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refers la
urmatoarele elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza
a proiectelor, evaluarea riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor
publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice
indirecte;

o Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul
pasagerilor non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic,
intarzierile nejustificate);

o Valoarea schimbarilor in riscurile de accident:
o Costuri de mediu;

o Costurile i impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru
implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea
reziduala).
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6.3.11
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Rata de actualizare sociald (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si
beneficiilor in timp este de 5%, in conformitate cu normele europene asa cum sunt
descrise in "Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal
tool for Cohesion Policy 2014-2020’ (pag. 44), editat de “Evaluation Unit - DG Regional
Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare de 5% este valabila pentru ,tarile de
coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.

Anexa 2 include o nota metodologica in care sunt descrise ipotezele de calcul implicate la
elaborarea analizelor cost-beneficiu pentru proiectele identificate in cadrul Strategiei de
Dezvoltare.

Proiectele ce au putut fi modelate cu ajutorul Modelului de Transport au ficut obiectul
analizelor cost-beneficiu, aplicandu-se metodologia descrisa in Anexa 2.

Sumarul rezultatelor ACB sunt prezentate in Tabelul 6-3 si in detaliu in Anexa 5.
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6.3.13

6.3.14

6.3.15

6.3.16
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Toate proiectele identificate au indicatori de rentabilitate pozitivi, in conditiile n care:

o Rata Internd de Rentabilitate Economica (EIRR) este mai mare decat rata de
actualizare (5%), echivalent cu

o Valoarea Neta Actualizatd Economica (ENPV) este pozitiva, echivalent cu
o Raportul Beneficii actualizate / Costuri actualizate (BCR) este supraunitar.

Rezultatele ACB confirma necesitatea si oportunitatea investitiilor identificate, acestea
conducand la atingerea obiectivelor strategice ale PMUD al municipiului Medias.

Beneficiile din reducerea timpului de parcurs detin ponderea majora din total beneficii.
Imbunétatirea parametrilor geometrici ai retelei stradale va conduce la cresterea vitezelor
de circulatie, ceea ce determina reducerea timpului de parcurs si, implicit, a costului cu
valoarea timpului in special pentru utilizatorii transportului public.

Sectiunea urmatoare analizeaza impactul implementarii  strategiei de dezvoltare a
transportului urban pentru municipiului Medias.

6.4 EVALUAREA EFECTELOR IMPLEMENTARI!I STRATEGIEI

6.4.1

6.4.2

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de
dezvoltare a transportului urban in Municipiul Medias.

Pentru evaluarea strategiei Modelul de Transport asociat PMUD al Municipiului a fost
rulat. Ulterior, a fost realizatd si o Analizi Cost-Beneficiu. Principalele rezultatele sunt
prezentate in tabelul urmator.
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Total autoturisme*km 78,593,421 | 95,910,893 | 135,294,046 | 78,593,421 | 96,155,706 | 135,454,668
Impactul asupra cererii |Total camioane cu 2 osi*km 4,612,819 5,633,253 7,978,907 4,612,819 5,644,320 7,952,576
e transport: Total camioane cu 3-4 osii*km 2,351,158 | 2,860,531 | 4,002,152 | 2,351,158 | 2,856,245 | 3,998 195
A. Distanta parcursa de Total camioane articulate*km 3,512,421 4,284,308 6,045,331 3,512,421 4,267,259 6,049,495
vehicule Total autobuze*km 2,585,835 3,139,456 | 4,429,304 2,585,835 3,137,368 | 4,412,828
Total vehicule*km 91,655,654 | 111,828,441 | 157,749,741 | 91,655,654 | 112,060,902 | 157,867,763
Total autoturisme*ore 2,391,354 3,052,085 4,830,163 2,391,354 2,681,162 4,255,169
Impactul asupra cererii [Total camioane cu 2 osii*ore 113,615 144,446 227,884 113,615 130,922 204,837
do RnsporE Total camioane cu 34 osi"ore 56,675 71,962 112,954 56,675 64,993 100,763
B. Timpul total alocat Total camioane articulate*ore 88,255 111,064 175,021 88,255 102,437 158,012
deplasarii vehiculelor Total autobuze*ore 66,008 84,053 133,263 66,008 73,533 116,897
Total vehicule*ore 2,715,907 3,463,590 5,479,284 2,715,907 3,053,047 4,835,679
GHE (CO.,) 1,027,537 8 770,961.8
C. Efectele asupra NMVOC evacuat 189.9 142 6
mediului pe orizontul NOx evacuat 1,670.1 1,251 5
de prognoza 2015-2045 |PM evacuat 295 221
(tone) PM neevacuat 555 417
SO, evacuat 6.9 52
Cost de constructie (preturi fixe 2015, neactualizat) 32.106 mil. Euro, fara TVA
Beneficii din reducerea VOC (actualizate) 10.535 mil. Euro 14.5%
Beneficii din reducerea VOT (actualizate) 57.336 mil. Euro 78 8%
D. Indicatorii de Beneficii din reducerea nr de accidente (actualizate) 1.749 mil. Euro 2.4%
apreciere a eficientei  |Beneficii din reducerea efectelor asupra mediului (actualizate) 3117 mil. Euro 4.3%
economice Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 19.08%
Valoarea Neta Actualizatd Economica (ENPV) 45,841,062
Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 4.32

E. Indicatori de rezultat
privind imbunatatirea
mobilitatii urbane pe
ansamblul Municipiului
Medias, in anul de
prognoza 2030

Indicator

Parcursul total al vehiculelor

Scenariul Do-Minimum Scenariul Do-Something

VELELT

imbunatatite (km)

. 157,749,741 157,867,763 0.07%
{mil. veh*km pe an)
Timpul mediu al pasageriior 5,479,284 4,835,679 3 13.31%
(mil. veh*cre pe an)
Viteza medie de parcurs a autoturismelor in 5
ora de varf AM (km/h) 220 242 %08%
Parcursul mediu al autoturismelor in ora de 3
varfAM (km) 33 33 0.12%
Durata medie de calatorie in ora de varf AM 90 82 -9 85%
(minute) ] $
Reducerea gazelor cu efect de sera CO, 33.330 25 004 -33.30%
(tone pe an) ' '
Reducerea emisiilor poluante (tone pe an) 63.6 47.7 3 -33.44%
Gradul de crest.erela ‘utllizam t_r_ansportulun in 4829 9515 49.25%
comun (nr mediu zilnic calatorii)
Lungimea liniilor de transport in comun 00 20.39 20.39

Nota: Proiectele incluse in testarea strategiei au fost M3 si M5...M12
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Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a planului de
mobilitate urbana integrata, produce urmatoarele efecte:

o Urmare a implementarii proiectelor, numarul total de vehicule*km scade cu 0,07% in
anul 2030, iar numarul de vehicule*ore scade cu 13,3% la nivelul anului de prognoza
2030.

o Reducerea traficului motorizat (sub forma reducerii parcursului total al pasagerilor si
marfurilor) precum si reducerea timpului de parcurs urmare a cresterii vitezelor medii
de circulatie

o Emisiile de gaze cu efect de sera se reduc cu 33% pe perioada de perspectivd 2015-
2030, iar cantitatile de emisii poluante sunt mai mici cu 34% in scenariul in care
strategia de dezvoltare este implementata

o Indicatorii de eficientd economica sunt favorabili, raportul beneficii/costuri fiind
supraunitar

o Gradul de utilizare a transportului public creste cu 49%

o Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce, beneficiile din
cresterea gradului de sigurantd a circulatiei avand o pondere de 2,4% din total
beneficii actualizate.
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6.5 PRIORITIZAREA PROIECTELOR SI PLANUL FINANCIAR

6.5.1

6.5.2

6.5.3

6.5.4

Consultantul a intocmit o estimare a costurilor planului de mobilitate urbana integrata,
insotit de o planificare bugetara multianuald a acestuia, impreuna cu sursele preconizate
de finantare. S-au considerat in acest scop resursele guvernamentale si municipale
prezente si preconizate pentru viitor care sunt disponibile pentru investitii in sectorul
transporturilor pentru Municipiul Medias. De asemenea, consultantul a evaluat sursele de
finantare externa preconizate.

Aceasta component a fost finalizata cu producerea unui plan de actiune pe termen scurt
(pana in 2020) si mediu (pana in 2030). Pentru fiecare actiune s-au definit urmatoarele:

o 0 scurta descriere a actiunii;
o estimarea de cost pentru fiecare perioada de implementare si global3; Si
o principalele surse de finantare (provizorii);

Prioritizarea pentru proiectele ce pot fi testate cu Modelul de Transport si Analiza Cost-
Beneficiu a fost efectuata prin aplicarea criteriului de eficientd economica, respectiv Rata
Interna de Rentabilitate Economica.

Prioritizarea interventiilor de tip soft a avut in vedere analiza problemelor identificate si
identificarea obiectivelor strategice si operationale.
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7.1.1

7.1.2

7.1.4

7.1.5

7.1.6
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Pentru elaborarea Strategiei de Dezvoltare Urband din cadrul Planului de Mobilitate
Urbana al Municipiului Medias au fost efectuate analize succesive cu privire la:

o Definirea obiectivelor strategice;

o Analiza problemelor existente aferente sistemului de transport;
o Definirea obiectivelor operationale;

o ldentificarea interventiilor;

o Testarea si prioritizarea interventiilor.

Aceasta abordare asigura si faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale,
legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport genereaza o baza cantitativa pentru
definirea problemeior, a obiectivelor si a interventiilor.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat o serie de deficiente in ceea ce
priveste regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si privind
facilitdtile aflate la dispozitia traficului nemotorizat (pietoni si biciclisti). De asemenea,
existd deficiente legate de potentialul de utilizare a transportului public, de gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de
reducere a numarului de accidente.

in prezent, existd rute definite pentru traseele vehiculelor grele care tranziteaza zona
Municipiului, mobilitatea urbana fiind afectatd intr-o masurd importantd de impactul
negativ produs de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele de transport marfa.

Strategia generala include trei directii de actiune:
o Stabilirea unui regim adecvat de intretinere a activelor infrastructurii stradale;

o Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente transportului public si traficului
nemotorizat, cu scopul atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii
urbane;

o Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere utilizate de
catre transportul public, care oferd cea mai buna valoarea a banilor si care indeplinesc
obiectivele operationale.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de sigurants, in special pentru
sectoarele de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de
accidente in perioada de referintd analizata precum si recomandari privind amenajarea de
spatii de parcare acolo unde exista o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.
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7.1.7  Tabelul 7-1 prezinta modalitatea in care strategia de dezvoltare respectd obiectivele
strategice definite in Sectiunea 1.2.

Tabel 7-1 Modalitatea in care Strategia de Dezvoltare este adecvati obiectivelor strategice

Gradul de accesibilitate a populatiei cétre oportunitatile de
a caldtori creste, urmare a imbunététirii calitatii si
parametrilor tehnici ai refelei de transport, dar si a cresterii
cotei de piaté a transportului public si nemotorizat.

Din analiza dinamicii accidentelor de circulatie, reiese cé
implementarea strategiei va conduce la reducerea
numdarului de accidente, urmare a cresterii gradului de
siguranta a traficului nemotorizat (pietoni si biciclisti).

Emisiile de gaze cu efect de serd si de poluanti atmosferici
se reduc cu 33% la nivelul anului de perspectiva 2030,
urmarindu-se obiectivele de crestere a sustenabilitétii
transporturilor definite in Cartea Alba a Transporturilor

Proiectele de investitii in infrastructura de transport si in
imbunatatirea facilitatilor oferite transportului public,
pietonilor si biciclistilor au rentabilitdti economice pozitive,
obtinandu-se beneficii economice semnificative. Strategia
de dezvoltare a transportului urban este sustenabild din
____punct de vedere al eficienfei economice.

Implementarea strategiei are efecte pozitive semnificative
asupra mediului antropic si natural din zona urbané a
Municipiului Medias. Efectul multiplicator asupra
economiei locale are un important potential de crestere.

7.1.8  Implementarea strategiei aduce efecte pozitive semnificative asupra mobilititii urbane a
populatiei si marfurilor, cu respectarea obiectivelor de sustenabilitate si eficientd ale
sistemului de transport urban si in special al sistemului de transport pubilic.
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7.1.9  Pentru proiectele de infrastructura identificate ca prioritare, este recomandatd demararea
pe termen scurt a Studiilor de Fezabilitate, respectiv:

A. Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban:
Proiect 1, compus din:

o M7: Modernizare Sos. Sibiului - Str. Hermann Oberth - Str. Closca - Str. Horea - Str.
Aurel Vlaicu (inclusiv pasajul superior CF) si str. Brateiului

o M3: Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias — Str. Stadionului si str.
Mosgnei

o M4: Modernizarea retelei electrice de troleibuz prin actiuni de automatizare,
eficientizare energetica, construirea unei stati de redresare noi si inlocuire
componente in scopul eficientizarii consumurilor de energie, cresterea vitezei de
deplasare a troleibuzelor si scaderea costurilor de intretinere a retelei.

o Me6: Modernizare Str. Carpati — Str. C. Brancoveanu - Str. Ac. |. Moraru - Str. N.
Titulescu - Str. M. Viteazu - Str. St.O.losif

M9: Modernizare Str. Baznei

o M10: Modernizare Str. Nucului - Str. Govora - Str. 1 Decembrie

(@]

Proiect 2, compus din:

o M2: Modernizarea sistemului de transport public electric in Mun Medias, prin achizitie
material rulant nepoluant si modernizarea si dotarea depoului Meditur SA

B. Investitii destinate transportului electric si nemotorizat:
Proiect 3, compus din:

o M14: Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu
conexiuni catre zona centrului istoric

o M23 Construirea unei pasarele pentru biciclisti peste CF (magistrala 300 coridorul iV
Paneuropean) in vederea cresterii mobilitatii nemotorizate in Mun. Medias

o M22 Crearea unui terminal intermodal de pasageri intre Gara Medias si Autograra
Medias pentru a facilita mobilitatea pasagerilor in tranzit

C. Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana:
Proiect 4, compus din:

o M21 Crearea unui sistem de monitorizare video trafic si modernizarea centrului de
monitorizare a traficului

D. Alte proiecte:

o M15: Fluidizare trafic prin introducerea unei politici de Parking si prin amenajarea de
locuri de parcare in zona Centrald, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura
Campului, zona cartier Gloria, zona cartier Dupa Zid

o M11: Modernizare Str. Stejarului - Str. Oituz - Str. lzvorului - Str. Marasesti

o M12: Modernizare Str. Serpuita - Str.UImului - Str. Frasinului - Str. Plopului - Str. 9 Mai
- Str. Gh. Lazar - Str. Panait Cerna

o M13: Constructie Varianta de Ocolire



