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acestora, conduce la utilizarea haotica a infrastructurii, generand de siguranta circulatiei
(figura 2.121).
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Figura 2.120. Sistemele de semaforizare - situatia actuald.
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Figura 2.121. Nerespectarea regulilor de circulatie (Exemplificare).
Viteza de deplasare a autovehiculelor reprezintd unul dintre factorii cu influenta

semnificativd asupra sigurantei circulatiei, iar stabilirea valorilor limitd in functie de
specificul zonei (functiune de utilizare a teritoriului, categoriile de persoane care
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frecventeaza teritoriul, caracteristicile tehnice ale infrastructurii rutiere) reprezinta
aspecte care tin de managementul traficului. Studiile de specialitate demonstreaza faptul ca
reducerea limitelor de viteza scade indicele de producere a accidentelor si a victimelor
acestora. Pentru pietoni exista sanse mai mari de supravietuire in situatia in care vin in
interactiune cu vehicule care se deplaseaza cu viteza de pana la 30 km/h comparativ cu
situatiile in care viteza de deplasare depaseste aceasta valoare. Astfel, se impune limitarea
vitezei de deplasare pe tronsoanele de infrastructurd unde se inregistreaza numar
important de pietoni si unde nu exista amenajari speciale pentru pietoni. La nivelul retelei
stradale a Municipiului Suceava se intilnesc astfel de zone, in care viteza maxima de
circulatie este limitati la 30 km/h, in special in jurul unititilor de invatamant. in continuare
se recomanda intensificarea implementarii unor acestei solutii de siguranta a circulatiei, cu
precadere in zonele rezidentiale si in cele cu valori ridicate ale fluxurilor de pietoni.

In Orasul Salcea si localitatile rurale din ZUF Suceava se va avea in vedere dezvoltarea de
solutii de calmare a traficului, in special in zonele aglomerate tranzitate de drumuri cu
functiuni de tranzit (drumuri nationale, drumuri judetene).

In ceea ce priveste transportul public, in situatia actuald nu sunt implementate functiuni
privind managementul acestui mod de transport (de exemplu: monitorizarea vehiculelor,
informarea in timp real a cilitorilor in statii, e-ticketing etc). In cadrul proiectului “Sistem
integrat de transport public ecologic in municipiul Suceava”, pe care Municipiul Suceava
il are In implementare prin POR 2014-2020, se va dezvolta un sistem de managemnt al
transportului public.

La nivelul municipiului nu sunt folosite sisteme inteligente de gestionare a traficului,
programele de semaforizare sunt fixe, iar datele de trafic nu pot fi inregistrate in mod
automatizat in timp real. Nu exista un centru de monitorizare si gestionare a traficului.

Din punct de vedere institutional/organizational, Consiliul Local al Municipiului Suceava
are atributii privind asigurarea, potrivit competentelor sale si in conditiile legii, cadrului
necesar pentru furnizarea serviciilor publice de interes local privind serviciile comunitare
de utilitate public, printre care si cel de transport public local. Directia Generala Tehnica si
de Investitii, Serviciul Administrare Strazi si Sistematizare Rutiera din cadrul Primariei
Municipiului Suceava reprezinta structura responsabila de organizarea si gestionarea
infrastructurii stradale si a parcdrilor. Situatie similara se intalneste si In cazul celorlalte
unitati administrativ-teritoriale din arealul de studiu.

In concluzie, principalele aspecte identificate in urma analizei managementului traficului
sunt:
= existentd zonelor in care este instituitd reducerea vitezei de circulatie la maxim 30
km/h;

» jnexistenta unui sistem integrat care sd optimizeze functionarea in functie de valorile
fluxurilor de trafic Inregistrate pe bratele de pdtrundere in intersectie si de
caracteristicile de prioritate ale vehiculelor;
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= Jipsa unui sistem flexibil si accesibil de achizitie a legitimatiilor de cdldtorie pentru
transportul public (e-ticketing);

= Inexistenta unei structuri adecvate pentru monitorizarea si controlul eficient al
vehiculelor de transport public in timp real.

2.7. Zone cu nivel ridicat de complexitate

Complexitatea zonelor functionale din punct de vedere al mobilitatii durabile a fost
analizatd urmarind aspecte precum: (/) cererea manifestata pentru modurile de transport
public, (ii) densitatea pietonilor, (iif) parcarea autovehiculelor utilizate pentru deplasarile
specifice transportului privat, (iv) siguranta si securitatea cetatenilor in spatiul public.

2.7.1. Centrul istoric

Zona identificata ca avand complexitate ridicatd a mobilitatii reprezinta centrul istoric,
partea nordica a zonei centrale delimitate in lucrarea “PUZ - zona centrald” (figura 2.122).
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Figura 2.122. Zona centrald cu nivel ridicat de complexitate a mobilitdtil Sursa: PUZ Zona centrald.
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Aceasta zona contine functiuni mixte, reunind obiective cu valenta istorica (vechiul centru
medieval Suceava - zona cuprinsa intre str. Petru Rares la Nord, Ana Ipatescu la Est, Str.
Nicolae Balcescu la Sud si Str. Stefan cel Mare la Vest), culturala (ansamblul ,Curtea
Domneasca - str. Ana Ipatescu fin. - sec. XIV — XVII), educationala (Liceul de Arta Ciprian
Porumbescu, Colegiul National Stefan cel Mare) si comerciala (Piata Centrald). Astfel, in
interiorul zonei de complexitate ridicata se identifica concentrarea obiectivelor comerciale,
administrative, financiare, care atrag fluxuri importante de pietoni si mijloace de transport.
In decursul zilelor lucritoare peisajul urban din zona centrali este predominat de pietoni si
autovehicule 1n stationare sau in miscare (figurile 2.223).

Figura 2.223. Utilizarea spatiului public in zona centrald.

Implementarea unor masuri de amenajare a zonei centrale Tn scopul cresterii accesibilitatii
pietonale constituie o etapa esentiald in sustinere mobilitatii urbane durabile Tn Municipiul
Suceava. Actiunile viitoare in domeniul mobilitatii trebuie sa conduca la reducerea valorilor
de trafic auto din acest areal.

2.7.2. Zona comerciala Burdujeni

Zona comerciald Burdujeni este situata pe teritoriul delimitat de cursul Raului Suceava si
linia magistrala de cale ferata 500, pe vechiul amplasament al zonei industriale. Din punct
de vedere structural, Municipiul Suceava a fost dezvoltat din douad trupuri urbane,
despirtite de o ampli zond industriala. In prezent, conexiunea dintre cele doud trupuri, cel
sudic (mai dezvoltat din punct de vedere urbanistic si cuprinzad cartierele Obcini, George
Enescu, Marasesti, Zamca, Areni si Centru) si cel nordic (mai slab dezvoltat urbanistic si
cuprinzand cartierele Cuza Voda, Burdujeni, Burdujeni Sat, Itcani) se realizeaza prin
intermediul urmatoarelor traversari: axul principal al orasului - Calea Unirii, Str. Cernauti
localizata la limita vestica a localitatii pe directia drumului european E85 si mai nou pe
infrastructura de legitura intre Str. Mirauti si Str. Energeticianului (figura 2.224). Aceasta
din urma traversare prezintd conexiune de capacitate redusa cu reteaua majora de
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circulatie, odata cu darea in functiune nu s-au produs modificiri semnificative in utilizarea
arterei principale - Calea Unirii. In cartierul Burdujeni, Str. Energeticianului se leagi la
reteaua principala prin nodul de acces la zona comerciala [ulius Mall, o intersectie a carei
capitate le nivelul orelor de varf de trafic este depasita. Pentru utilizarea podului in scopul
degrevarii axei principale sunt necesare investitii pentru cresterea capacitatii de circulatie
pe elementele de legatura.

Figura 2.224. Podul Unirii Suceava {Str. Mirduti - Str. Energeticianului).

Pe teritoriul cuprins intre Raul Suceava si reteaua feroviara, de-a lungul arterei principale
sunt amplasate o serie de obiective comerciale cu potential ridicat de atragere a
calatoriilor: Bazar Suceava, Supermarket-ul Lidl, Centrul Comercial Iulius Mall,
Hypermarket-ul Auchan, EMAG Showroom Suceava, Centrul Comercial Shopping City,
Hypermarket-ul Carrefour, Magazinul Dedeman, Piata En Gross Legume-Fructe. In aceasti
zona au loc interactiuni intre fluxuri importante de pietoni si vehicule, inclusiv vehicule
grele de marfa (figura 2.225). O solutie imediata pentru ameliorarea disfuntiilor
identificate ar putea fi amenajarea unui pasaj denivelat pentru pietoni, care sa asigure
deplasarea in conditii de siguranta intre obiectivele comerciale.

Figura 2.225. Zona comerciald Burdujeni.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 155



MUNICIPIUL SUCEAVA Plan de mobilitate urband durabild
al Zonei Urbane Functionale Suceava

Imbunititirea accesibilititii pietonale in zona comerciald Burdujeni este reclamati si de
aparitia unui obiectiv de petrecere a timpului liber situat in apropiere, pe malul drept al
Raului Suceava. Prin proiectul “Revitalizare spatiu public urban din municipiul Suceava”,
implementat de Municipiul Suceava cu fonduri externe nerambursabile in cadrul POR
2014-2020, a fost creat un parc nou pe o suprafata de 155.560 mp, pe care s-au amenajat:
spatii verzi (140.050 mp), alei pietonale si piste pentru biciclisti (9.755 mp), un teren de
tenis de camp, 2 terenuri de badminton/volei, o platforma de fitness si o platforma pentru
evenimente culturale (figura 2.226).

Figura 2.226. Zona de agrement Rdul Suceava.
Sursa: www.monitorulsv.ro; www.newsbucovina.ro.

Atat zonele comerciale, cat si cea de agrement atrag utilizatori inclusiv din localitatile
limitrofe, care fac parte din ZUF Suceava.

2.7.3. Aeroportul International Stefan Cel Mare Suceava

Aeroportul International Stefan cel Mare |. .
Suceava este situat la est de Municipiului J /54 @
Suceava, pe teritoriul administrativ al orasului
Salcea. Acesta se afla in administrarea |
Consiliului Judetean Suceava. Distanta de 7 W
parcurs de la Aeroport pana in centrul ,;""‘ e :

Municipiului Suceava este de aproximativ 12,5 * . N\ ™
km (figura 2.227). Conexiunea cu reteaua | \ o
majord de circulatie este asigurati prin D] | -

290A, care se desprinde din DN 29/ ES8. ' — e,

-
-

Figura 2.227. Aeroportul International Stefan
Cel Mare Suceava — amplasare in teritoriu.
Sursa: Openstreetmaps, 2022.
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La nivelul retelei globale de transport acesta prezintd buna conexiune, fiind integrat in
reteaua Trans Europeana de Transport (TEN-T) extinsa (figura 2.228).
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Figura 2.228. Reteaua TEN-T Romdnia - Infrastructura aeroportuard. Sursa: Comisia Europeand, 2021.

In perioada 12 ianuarie 2014 - 12 noiembrie 2015 aeroportul a fost inchis pentru
implementarea proiectului “Modernizare suprafatd de miscare si balizaj, turn de control si

Y

amenajarea terenului in vederea amplasdrii sistemului de navigatie tip ILS”, In urma caruia

s-au obtinut urmatoarele caracteristici ale aeroportului:

Pista noua de aterizare/decolare - lungime de 2460 m si latime de 45 m,
acostamente 2X7,5 m, cu PCN (Pavement Classification Number) =110 F/C/W/T;

Cai de rulare modernizate - lungime de 120m, latime de 23 m cu acostamente si
PCN =110 F/C/W/T;

Platforma de imbarcare/ debarcare modernizata - lungime de 275.5 m, 1atime de
113,5msi PCN =73 R/A/W/T;

Turn de control nou cu o inal{fime de 19,15 m si o suprafata de 629,80 m2.
Sistem de balizaj modernizat - CAT II.

Servicii de Tnalta calitate oferite - cresterea numarului de procesare a pasagerilor
panala 200 de persoane/ ora.
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Figura 2.229. . Aeroportul International Stefan Cel Mare Suceava.

In perioada 31.10.2021 - 26.03.2022 sunt programate 50 zboruri pe siptimana, citre 11
dintre cele 15 destinatii (figura 2.230), din care 10 externe (Bruxelles Charleroi - 4 zboruri,
Milano Bergamo - 12 zboruri, Londra Luton - 7 zboruri, Memmingen - 3 zboruri, Bologna
- 2 zboruri, Viena - 4 zboruri, Dortmund - 2 zboruri, Roma Ciampino - 3 zboruri, Roma
Fiumicino - 3 zboruri, Manchester - 2 zboruri) si una interna (Bucuresti - 8 zboruri).
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Flgura 2. 230 Relatii de transport deserwte de Aeroportul Suceava, 2022
Sursa: www.aeroportsuceava.ro.

In ceea ce priveste cererea de transport, conform datelor statistice, in perioada 2012-2021
pe Aeroportul Suceava au fost inregistrati 1.685.672 pasageri (imbarcari/ debarcari in
trafic intern si international). Variatia anuald a numarului de pasageri este prezentata in
figura urmatoare. Se observa ca valoarea maxima a fost inregistrata in anul 2019, iar cea
minima in perioada 2014-2015, ciand activitatea a fost suspendatd pentru efectuarea
lucrarilor de modernizare. Anul 2020 a fost putenic afectat de restictiile impuse in
contextul pandemiei de COVID-19. In anul 2021 a marcat cresterea cu 83% fatd de
valoarea specifica anului anterior, insa reprezinta cu 19,4% mai putin decit valoarea de
varfinregistrata in anul 2019.
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Figura 2.231. Numdr pasageri transportati, Aeroportul Internafional “Stefan cel Mare” Suceava,
2012 - 2021. Sursa datelor: INS; CJ Suceava.

Detalierea structurii activitatii aeroportuare la nivelul anului 2020 (cele mai recente date
statistice disponibile), este prezentata in tabelele de mai jos.

Tabelul 2.19. Situatie trafic de pasageri Aeroportul Suceava, 2020.
Sursa datelor: INS — Transportul aeroportuar de pasageri si mdrfuri,

Tip Transport international Transport intern

Tip cursa operator - ) - ) )
Imbarcati Debarcati | Imbarcati | Debarcati

National 11.955 6.165

Regulati 8.469 8.535
Strain 72.223 73.830

Neregulatd | National 2.230 2.353 158 149

La nivelul anului 2020 Aeroportul International Suceava a fost punct de plecare si sosire
pentru 485 curse regulate si 69 curse neregulate (tabelul 2.20).

Tabelul 2.18. Situatie trafic Origine- Destinatie Aeroport Suceava, 2020.
Sursa datelor: INS — Transportul aeroportuar de pasageri si mdrfuri.

Aeroportul de | Aeroportul de Curse regulate Curse neregulate
origine a destinatie a NI NI ) NI NI )
zborului zborului Zboruri | Pasageri PRI e Pasageri IR )

TOTAL 485 17236 - 69 319 -

BACAU - - - 2 2 -

CLUJ-NAPOCA 1 7 - 1 30 -

SUCEAVA CRAIOVA - - - 3 74 -
[ASI 22 195 - 1 1 -

HENRI 228 8267 - 4 51 -
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Aeroportul de | Aeroportul de Curse regulate Curse neregulate
origine a destinatie a Nr. NI - Nr.
zborului zborului Zboruri | Pasageri Marfurl | oo ruri Pasageri BT TS
COANDA
TARGU MURES - - - 1 - -
BACAU 1 - - 3 2 .
CLUJ-NAPOCA 1 11 - - - -
CONSTANTA - - - 26 78 -
CRAIOVA - - - 1 36 -
IAS] - - - 10 32 -
CgEANN%IA SUCEAVA 232 8756 - 3 - -
SIBIU - - - 2 5 -
TARGU MURES - - - 10 - -
TIMISOARA - - - 1 1 -
TULCEA - - ] 1 7 .

In situatia actual3, la nivelul retelei de transport din ZUF Suceava, in care este incadrat si
Aeroportul Suceava, se manifestd deficiente majore privind asigurarea intermodalitatii
transportului public. Aeroportul Suceava, poarta internationala de intrare in Bucovina, nu
este racordat la reteaua de transport public local a Municipiului Suceava (principalul
centru urban deservit). Acest aspect se reflectd in accesibilitatea redusa a teritoriului in
raport cu modul de transport aerian. In consecintd, pentru (i) sustinerea dezvoltarii
activititii aeriene, th acord cu capacitatea de care beneficiaza infrastructura aeroportuara
ca urmare a modernizarii, (ii) cresterea accesibilitatii retelei intermodale de transport in
scopul orietarii catre mobilitate durabila, (/ii) sustinerea dezvoltarii economice a zonei prin
activitati turistice, se recomanda conectarea Aeroportului International Stefan cel Mare,
prin servicii de transport public cu reteaua de transport public local, statia de cale ferata
Burdujeni si un nou terminal de transport regional de calatori. Avand in vedere ca
aeroportul se afla pe teritoriul administrativ al localitatii Salcea, satisfacerea cererii de
transport catre acest obiectiv prin curse ale serviciului de transport public local din
Municipiul Suceava nu este posibila decit in cazul In care operarea se va extinde in cadrul
unei asociatii de dezvoltare intercomunitara in domeniul transporturilor.

In concluzie, principalele aspecte identificate in urma analizei zonei cu nivel ridicat de
complexitate sunt:
" existenta unor sectoare de infrastructurd cu densitate ridicatd a pietonilor, precum si

prezenta intensd a autovehiculelor in zona de complexitate ridicatd, pentru care
trebuie sd se aplice mdsuri de imbundtidtire a confortului si sigurantei;

= circulatia in conditii de congestie in zona comerciald Burdujeni, pe artera principald
de legaturda intre cele doud trupuri ale orasului;

= Jipsa unei conexiuni a aeroportului la reteaua de transport public.
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3. MODELUL DE TRANSPORT

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

Aplicatiile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precadere pentru:

® previzionarea fluxurilor de trafic;

= testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulatiei, configuratia retelei de
transport, dezvoltarea socio-economicd a zonei, utilizarea teritoriului, politici de
dezvoltare;

= planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport;

= reglementarea utilizarii teritoriului;

= Jjdentificarea comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport;

® J[uarea deciziilor la nivel local, regional, international privind politicile de transport;

= estimarea fluxurilor de trafic in absenta unor date.

In cadrul PMUD pentru Zona Urbani Functionald Suceava, s-a realizat un model de
transport cu ajutorul caruia au fost testate scenariile de evolutie socio-economicj,
demografica, de amenajare a teritoriului si de configurare a refelei de transport, la
orizontul de analiza 2030.

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism publicate prin
Ordinul Ministrului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice nr. 233/2016, specifica
faptul ca elaborarea unui model de transport in cadrul planurilor de mobilitate urbana este
obligatorie pentru localitatile de rang 0 si 1. Potrivit Legii nr. 351 din 6 iulie 2001 privind
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aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a IV-a Refeaua de
localitdti, Municipiul Suceava este localitate de rang Il, ceea ce inseamna ca nu se inscrie in
categoriile pentru care este obligatoriu model de transport.

Desi realizarea unui model de transport implica alocarea unor resurse substantiale, iar
dimensiunea zonei de studiu permite utilizarea unor metode calitative de analiza, tinand
cont de faptul ca testarea masurilor propuse pe baza unui model de transport va genera
raspunsuri mai viabile, care vor fundamenta obiectivele si directiile de actiune ale planului
de mobilitate, in cadrul PMUD pentru Zona Urbana Functionald Suceava s-a recurs la
realizarea unui model de transport.

In functie de capacitatile operafionale pe care le oferd, modelele de transport se inscriu in
urmatoarele categorii principale:

= Modele macroscopice unimodale, in care este luat in considerare un singur mod de
transport, iar prognoza cererii de transport este de natura exogena;

= Modele macroscopice multimodale, in care sunt luate in considerare mai multe
moduri de transport, iar prognoza cererii este de natura exogena; interactiunile
modelate sunt limitate la competitia pentru utilizarea unei refele comune;

= Modele macroscopice n patru pasi, In care atat cererea de transport, cat si alegerea
intre modurile alternative este de natura endogena. Modificarilor care apar in
functiunile de utilizarea teritoriului le sunt asociate modele exogene;

® Modele macroscopice integrate - transport si utilizarea teritoriului, care, suplimentar
fatd de modelele in patru pasi, iau In considerare feedback-ul dintre sistemul de
transport si utilizarea teritoriului. Modificarile care apar in functiunile de utilizare a
teritoriului sunt de natura exogena;

= Modele microscopice, care permit simularea fiecarui vehicul, pe baza caracteristicilor
infrastructurii de transport, a nivelului de congestie si a comportamentului
psihologic al conducatorului auto.

Alegerea celui mai potrivit model de transport este influenfata de aspecte precum
obiectivele studiului, problematica abordata, dimensiunea arealului, gradul de acuratefe si
nivelul de detaliere a rezultatelor asteptate, disponibilitatea datelor si a resurselor
necesare, etc.

Modelul de transport din cadrul PMUD pentru Zona Urbana Functionald Suceava include o
retea plurimodala pentru transportul public si privat. Acesta formalizeaza alegerile
utilizatorului referitoare la (patru pasi):

" decizia de a efectua sau nu deplasarea pentru un anumit motiv sau scop;

® destinatia deplasdrii;

=  modul de transport folosit;

® jtinerariul strabatut intr-un interval de timp de referintd.
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild pentru Zona Urbana Functionala Suceava este
conceput avand anul de baza 2021, urmatorul orizont de analiza fiind anul 2030.
Modelarea este realizata la nivel MZA (Media Zilnica Anuld) si la nivelul orei de varf de
trafic (determinata conform datelor inregistrate in teren) respectind recomadarile
ghidului publicat de JASPERS in acest domeniu , The Use of Transport Models in Transport
Planning and Project Appraisal: JASPERS: 2014”. Din punct de vedere geografic, modelul de
transport este elaborat la nivelul teritoriului admnistrativ al Zonei Urbane Functionale
Suceava.

Rezultatele obtinute prin modelare au fost folosite pentru cuantificarea indicatorilor
privind performantele sistemului de transport precum: intensitatea traficului de calatori si
marfuri, durate de deplasare la nivelul retelei, fluxuri de transport (relatii origine-
destinatie), ponderea modala a deplasarilor, emsii de substante poluante, emisii de gaze cu
efect de sera (CO2) etc.

3.2. Colectarea de date

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

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

Pentru a intelege si evalua cererea de transport, este necesar a infelege modul In care
facilitatile utilizate pentru a satisface nevoile umane sau industriale sunt distribuite in
spatiu, atit in context urban, cét si regional. Un sistem de transport performant mareste
oportunitadtile de satisfacere a acestor nevoi, un sistem cu pufine conexiuni sau foarte
congestionat reduce optiunile si limiteaza dezvoltarea socio-economica a regiunii
deservite.

Cererea de transport ocupa un loc in spatiu. Spatialitatea cererii conduce deseori la lipsa de
coordonare, rezultand un puternic dezechilibru intre cererea si oferta de transport.

Cererea si oferta de transport prezinta caracteristici dinamice. O pondere insemnata a
cererii de transport este concentratd, in special, in zonele urbane, in perioadele de varf de
trafic. Acest caracter variabil in timp al cererii de transport face mai dificila analiza si
previzionarea acesteia. Fiecare calatorie este rezultatul unei serii de alegeri multiple
realizate de catre individ. Cererea este determinata de alegerea de a face o deplasare
pentru un anume motiv, pe un anume itinerariu si intr-o anumita perioada a zilei, in
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situajia Tn care utilizatorul este dependent de automobil, iar pentru cel care nu poseda
automobil, acesta alegere va contine si etapa optiunii pentru un anumit mod de transport.

Avand in vedere caracteristicile cererii de transport mentionate, pentru a putea identifica
particularitatile specifice arealui de studiu, este necesara cunoasterea unor seturi de date
din categoriile descrise mai jos.

3.2.1. Date privind comportamentul de deplasare

Comportamentul de deplasare al indivizilor este influenfat de o serie de factori de natura
socio-economica si demografici, precum: varsta, venitul, detinerea permisului de
conducere, detinerea de vehicule, etc.

Obtinerea unor informagii pe baza carora sa se creioneze comportamentul de deplasare
este posibila prin intermediul anchetelor de mobilitate, in cadrul carora se culeg informatii
cu privire la caracteristicile gospodariilor si obiceiurile persoanelor cu privire la
deplasarile pe care le-au efectuat intr-o zi lucratoare. Chestionarul este structurat in trei
parti principale referitoare la:

= [Informatii generale privind mdrimea gospodariei, incluzand numar de persoane,
autovehicule disponibile, numarul de biciclete detinute etc,;

= [nformatii caracteristice persoanei, cum ar fi: varsta, sexul, ocupatia, detinerea
permisului de conducere auto, locul de munca sau de studiu etc.;

= Informatii caracteristice privind deplasdrile efectuate, in ziua precedentd, intr-o
perioadd de 24 de ore. Informatiile includ originea deplasarii, destinafia
deplasarii, ora de plecare si ora de sosire, modul de transport utilizat, scopul
deplasarii, etc.

Cu ocazia acestui studiu au colectate date pe un esantion de reprezentind 1,14% din
numarul total de locuitori Thregistrati in localititile din Zona Urbana Functionala Suceava
(Conform INS).

fn urma prelucririi datelor, a rezultat ci in medie o gospodarie este formati din 3,11
membri. Detalierea interviului cu privire la comportamentul de mobilitate in acord cu
metodologia specifica acestui tip de ancheta sociologica, a avut ca subiecti persoanele cu
vasta de peste 5 ani. Structura pe clase de varsta a persoanelor care fac parte din
gospodariile anchetate este prezentata in figura 3.1.

Potrivit datelor declarate, in medie, in decursul unei zile lucratoare, un locuitor din arealul
de studiu realizeaza 2,2 cilatorii. Persoanele varstice efectueaza in medie 0,7 deplasari pe
zi, in timp ce persoanele aflate in campul muncii (25-65 ani) realizeaza 2,8 calatorii pe zi.

Un alt factor de natura socio-economic3, care influenteaza mobilitatea (numar de deplasari,
alegerea modului de transport) este disponibilitatea unui vehicul personal. In setul de
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intrebari destinate clarificarii situatiei socio-economice a gospodariilor s-a regasit si cea
legati de numirul de autovehicule detinute la nivel de gospodirie. In urma prelucririi
datelor culese, rezulta ca 89% dintre respondeti au declarat ca detin cel putin un
autoturism Tn gospodarie, iar 58% au declarat ca detin cel putin o bicicleta In gospodarie.

2% 2% 2%
7%

Varsta

§ sub 15 ani

@intre 15 si 18 ani
29%

‘ Wintre 19 si 24 ani

| intre 25 si 34 ani

@ intre 35 si 49 ani

u Tntre 50 si 64 ani

H peste 65 ani

Figura 3.1. Distributia pe clase de varstd a membrilor gospoddriilor anchetate.

Pe langa factorii analizati, decizia de efectuare a unei caladtorii si modul de transport ales
sunt influentate si de accesibilitatea sistemului de transport public. in cadrul anchetei
efectuate s-a solicitat respondentilor sa estimeze durata deplasarii de la resedinta pana la
cea mai apropiata statie de transport public. Valoarea medie rezultata la nivelul intregului
esantion este de 9,4 minute, in timp ce valoarea maxima declarata a fost de 35 minute.

Pentru surprinderea comportamentului de deplasare al utilizatorilor au fost solicitate
informatii privind deplasarile efectuate in ziua precedenta completarii chestionarului, intr-
un interval de 24 de ore.

Din totalul calatoriilor frecventa cea mai ridicata o au cele a caror durata este de peste 30
minute (22%). Frecventa ridicata au si cilatoriile a caror durata este cuprinsa intre 11 5i 15
minute (19%), respectiv 16 si 20 minute (18%). Distribufia numarului de calatorii pe
intervale ale duratei cilatoriei este reprezentata in figura 3.2.

Durata medie a deplasarii, indiferent de modul de transport utilizat a fost de 21,7 minute.
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Figura 3.2. Distributia cdldtoriilor dupd duratd.

In cadrul anchetei au fost indicate 8 scopuri principale ale cilitoriilor, completate de unul
general pentru calatoriile in alt scop decat cele specificate, respectiv (figura 3.3):

Serviciu;
Interes de serviciu;
Educatie;

Ducerea / aducerea
copiilor la / de la
scoald;

Cumpdrdturi;

Recreere (plimbare,
vizitd, agrement);

Intoarcere la
domiciliu;

Altul

27%

5%

9%

Scopul deplasarii
o Serviciu
@ Interes de serviciu
wEducatie

i Ducere/aducere copii
la/de la scoald

wCumparaturi

wiRecreere (plimbare,
vizitd, agrement)

| Altul

Figura 3.3. Distributia caldtoriilor dupd scop.

Poportia calatoriilor realizate in scopuri regasite printre cele mentionate este reprezentata
in figura 3.3. Exceptand deplasarile de intoarcere la domiciliu, in urma prelucrarii datelor a
rezultat ca ponderea cea mai ridicata este atinsa de deplasarile efectuate pentru ajungerea
la serviciu (30% din calatorii), urmate de cele pentru cumparaturi (27% din calatorii),
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pentru recreere (13%) si cele in interes de serviciu, care reprezintd 10% din totalul
calatoriilor.
Un indicator care descrie comportamentul de mobilitate al cetatenilor la nivelul unei

localitati este distributia modala a calatoriilor.

In cadrul anchetelor in gospodirii au fost predefinite 8 moduri de transport specifice
arealului de studiu din care respondentul le-a indicat pe cele utilizate pentru fiecare
calatorie declarata. Acestea sunt: Pietonal Bicicleta, Motocicleta, Autoturism in calitate de
sofer, Autoturism in calitate de pasager, Autobuz, Maxi-taxi (microbuz) si Taxi.

Distributia calatoriilor declarate pe moduri de transport este prezentata in diagrama din
figura 3.4.

4.5% 1.2% Modul de transport

6.1%

W Pietonal

o Bicicleta

® Autaturism (sofer)

u Autaturism (pasager)

M Autobuz - traseu local

u Microbuz - traseu judetetan

M Taxi

Figura 3.4. Distributia modald a caldtoriilor.

Autoturismul este principalul mod de transport (ca proportie din totalul deplasarilor) care
apare in preferinjele utilizatorilor. Este folosit pentru 41,4% din totalul deplasarilor
realizate In situatia in care respondentul a fost conducator auto si pentru 7,6% din
deplasari in situatia In care respondentul a utilizat acest mijloc de transport in calitate de
pasager. La aceastd pondere specifica utilizarii autovehiculului personal se adauga la
categoria autoturism o pondere de 1,2% specifica deplasarilor cu taxi.

Amplasarea resedintelor in raport cu localizarea activitatilor socio-economice,
administrative, comerciale si de recreere faciliteaza deplasdrile pietonale in interiorul
localitatilor, fapt care se demonstreaza prin ponderea de 36,2% a utilizarii acestui mod de
transport. In ceea ce priveste transportul public, 6,1% din totalul deplasirilor zilnice sunt
atrase de transportul public local, si 4,5% de transportul public judetean. Dupa deplasarile
realizate cu autovehiculul personal, pe jos sau cu transportul public, din datele inregistrate
rezultd ca deplasarile pentru care se utilizeaza bicicleta reprezintd o pondere de 3% din
totalul deplasarilor zilnice.
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In cazul in care conducatorul auto nu se deplaseaza singur, numarul mediu de ocupanti
tntr-un autoturism este 1,91.

Principalele probleme semnalate de respondenti sunt: traficul greu in oras/ blocajele care
apar la orele de varf, strazi in stare tehnica proasta si lipsa/ insuficienta locurilor de
parcare.

Referitor la modul de transport utilizat frecvent pentru deplasarea in zona central3, a
rezultat ca in prezent predomina autoturismul, urmat de transportul pietonal, transportul
public, iar daca vor exista facilitati, apar printre preferinte si transportul cu bicicleta.

In ceea ce priveste modul de deplasare utilizat in cazul in care permite infrastructura si
facilitatile, pe primul loc, in opinia respondentilor, se situeaza transportul public, urmat de
cel cu bicicleta, cu autoturismul si pietonal.

3.2.2. Date privind volumele de trafic

Volumele si structura fluxurilor de trafic specifice sistemului de transport care face
obiectul studiului reprezinta elemente de iesire in cadrul unui model de transport.
Calibrarea si validarea unui astfel de model necesitd cunoasterea unui set de date
caracteristice cererii de transport ex-post, cu privire la acesti parametri, cat mai
reprezentative din punct de vedere al esantionului considerat si al preciziei de Inregistrare.

Exista o gama larga de metode de culegere a datelor de trafic in vederea estimarii cererii
ex-post. In functie de amplasarea observatorilor fatd de calea de rulare, acestea pot fi
clasificate in doua categorii principale: metode intruzive - presupun amplasarea
observatorului in contact cu calea de rulare; metode neintruzive - presupun utilizarea
tehnicilor de observare de la distanta.

In cadrul prezentului studiu datele de trafic au fost culese prin metoda neintruzivi, care
consta In contorizare manuald. Aceasta este o metoda traditionala care implica ca un
observator uman sa contorizeze numarul vehiculelor care tranziteaza o anumita sectiune a
retelei. Prin aceastd metoda se poate realiza o monitorizare a traficului detaliata pe tipuri
de vehicule si directiile de deplasare.

Anchetele de trafic s-au derulat in perioada mai-iunie 2021, pe durata de 8 ore, in
intervalele orare 07:00 - 11:00 si 14:00 - 18:00, in 6 posturi amplasate in puncte cheie din
cadrul refelei stradale (figura 3.5). Vehiculele din compunerea fluxurilor de trafic au fost
incadrate in 10 categorii principale (tabelul 3.1). In scopul corelirii cu valorile de trafic
caracteristice retelei majore de transport din Zona Urbana Functionala Suceava, au fost
utilizate valorile fluxurilor de trafic inregistrate pe sectoarele drumurilor judetene
invecinate Municipiului Suceava cu ocazia recensamantului general de circulatie realizat la
nivel national de CESTRIN - CNAIR/ Consiliul Judetean Suceava in anul 2015, si anume:
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=  Post 2845, D] 178A, km 2+400, sector DN 17 - D] 209D (Costana);

= Post 2811, D] 208A, km 3+600, sector Mun. Suceava - D] 208B (Udesti);

= Post2817, D] 208D, km 5+150, sector Mun. Suceava (DN 2) - DN 294;

= Post 2844, D] 208U, km 2+750, sector D] 208D - Manastirea Dragomirna;

= Post 2843, D] 208V, km 1+800, sector DN 2 - Patrauti;

= Post 2831, D] 209C, km 6+400, sector Mun. Suceava (DN 2) - DC 25 (Vorniceni);
= Post 2860, D] 290A, km 1+000, sectorDN 29 - Aeroport;

Localizarea posturilor de ancheta pe drumurile judetene este reprezentata in figurile de
mai jos.

Tabelul 3.1. Categorii de vehicule contorizate.
Nr. crt. Categorie
1./1. Biciclete / Motociclete, scutere, etc.
Autoturisme
Microbuze calatori

Autocamionete si autospeciale cu MTMA <=3,5 tone

Autocamioane si derivate cu 2 axe

Autocamioane si derivate cu 3 sau 4 axe

Vehicule articulate (tip TIR) si remorchere cu trailer, cu peste 4
axe

Autobuze siautocare

Tractoare cu/fard remorca si vehicule speciale

10. Autocamioane cu 2, 3 sau 4 axe cu remorcd (tren rutier)

BV TR
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Figura 3.5. Amplasarea posturilor de anchetd — Municipiul Suceava.
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Figura 3.6. Amplasarea posturilor de anchetd pe drumurile judetene din ZUF Suceava.
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Spre exemplificare, in figurile 3.7 - 3.10 sunt prezentate distributiile temporale ale
numdrului de vehicule contorizate, pe categorii, inregistrate In postul de ancheta 1,
Intersectie Str. Universitatii - B-dul 1 Mai.
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POST 1 - Intersectie Str. Universitatii - B-dul 1 Mai.
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& Vehicule articulate (tip TIR) siremorchere cu trailer, cu peste 4 axe
@ Tractoare cu/fird remorc si vehicule speciale
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Figura 3.7, a. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, Brat — B-dul 1 Mai Vest - stdnga.
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w Autocamicane si derivate cu 2 axe
u Vehicule articulate (tip TIR) si remerchere cu trailer, cu peste 4 axe
u Tractoare cu/fiard remorci si vehicule speciale
wVehicule cu tractiune animala

Figura 3.7, b. Distributia velumelor de trafic. Postul 1, Braf - B-dul 1 Mai Vest - inainte.
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o Tractoare cu/fard remorei si vehicule speciale
WVehicule cu tractiune animala

Figura 3.7, c. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, Braf — B-dul 1 Mai Vest - dreapta.
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Figura 3.8, a. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, Brat — B-dul 1 Mai Est - stdnga.
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Figura 3.8, b. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, Braf — B-dul 1 Mai Est - inainte.
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Figura 3.8, c. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, Braf — B-dul 1 Mai Est - dreapta.
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Figura 3.9, a. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, Brat - Str. Universitdtii Nord - stdnga.

120

100

80

60

Numdr vehicule fizice

H Biciclete

® Autoturisme

® Autocamionete si autospeciale cu MTMA <=3,5 tone

# Autocamicane si derivate cu 3 sau 4 axe

# Autobuze si autocare

i Autocamioane cu 2, 3 saun 4 axe cu remorca (tren rutier)

Intervalul orar

# Motociclete, scutere, etc.
Microbuze calatori
# Autocamicane si derivate cu 2 axe
H Vehicule articulate (tip TIR) si remorchere cu trailer, cu peste 4 axe
o Tractoare cu/fard remorc si vehicule speciale
HVehicule cu tractiune animala

Figura 3.9, b. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, Braf - Str. Universitdtii Nord - Inainte.
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Figura 3.9, c. Distributia velumelor de trafic. Postul 1, Braf - Str. Universitdtii Nord - dreapta.
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Figura 3.10, a. Distribufia velumelor de trafic. Postul 1, Braf — Str. Universitdfii Sud - stdnga.
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3.2.3. Anchete Origine - Destinatie

In scopul identificarii valorilor de trafic de tranzit, date necesare pentru calibrarea si
validarea modelului de transport, au fost utilizate date Inregistrate in posturile de ancheta
Origine - Destinatie (0-D) realizate de CESTRIN - CNAIR, pe drumurile nationale care
penetreaza reteaua stradala a Zonei Urbane Functionale Suceava, in zonele de intrare/

iesire in/ din localitate.

Baza de date aferenta acestor anchete O-D contine informatii rezultate din observarea
directa si din raspunsurile date de conducatorii intervievati, asupra urmatoarelor aspecte:

= Jocul fnmatriculdrii vehiculului (In Romania sau in straindtate);

= tipul vehiculului (conform categoriilor specificate in tabelul 3.1);

=  gradul de Incarcare al vehiculului (exprimat in procente din total masa utila

maxima autorizata - in cazul vehiculelor de marfa - si exprimat in numar calatori
din total locuri disponibile in vehicul, inclusiv conducatorul auto - in cazul
autoturismelor si vehiculelor de transport persoane);

= originea cdldtoriei;

® destinatia caldtoriei;

= scopul cdlatoriei.

Un aspect important din punct de vedere al mobilitatii urbane durabile este dat de gradul
de incarcare al autoturismelor. Valoarea acestui indicator este mica (in 39% din

autoturisme se deplaseaza numai conducatorul), ceea ce se traduce prin numar mare de

vehicule regasite in trafic si cerere ridicatd pentru locuri de parcare, constituind o

disfunctie a sistemului de mobilitate actual.

Proportia autorismelor
care se incadreaza In
fiecare din clasele de
incarcare posibile (1-5)
este prezenta in diagrama
din figura 3.11.

23%

5%

1%

Gradul de incarcare
- Autoturisme
M 1 persoana
M 2 persoane
39% 3 persoane
N 4 persoane

M 5 persoane

Figura 3.11. Gradul de Incdrcare al autoturismelor.
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In cazul autoturismelor scopurile cdlatoriilor au fost structurate in trei categorii principale:
activitati recreative/ turism; afaceri si naveta; alte scopuri.

Potrivit datelor analizate, in decursul unei zile lucratoare, autovehiculele sunt utilizate in
proportie de 46% pentru deplasare la serviciu, In 39% din cazuri pentru activitati
recreative si turism, iar in restul situatiilor (42% din numarul total de deplasari) in alte
scopuri.

In cazul vehiculelor de marfi au fost identificate tipurile de marfuri transportate, acestea
fiind Incadrate in urmatoarele categorii:

= 1 - Animale vii si produse de origine animala

= 2 - Produse de origine vegetald, impletituri din material vegetale

® 3 - Grasimi, ulei animal si vegetal, produse din descompunerea lor

= 4 - Produse ale industriei alimentare, bauturi alcoolice si nealcoolice, otet, tutun

® 5-Produseminerale

® 6 - Produse ale industriei chimice si industriilor similare

s 7-Ingrdsdminte

= 8- Piei brute si prelucrate, articole din piele si cauciuc

® 9- Material lemnos si produse din lemn, plutd si produse din pluta

= 10 - Materii prime pentru fabricarea cartonului si hdrtiei

= 11 - Produse din piatrd, beton sau beton armat, s.a.

= 12 - Produse ceramice, sticld si articole din sticld

® 13- Metale, masini si material rulant

= 14 - Explozibile, produse pirotehnice, chibrituri

® 15 - Produse petroliere si carburant

= 16 - Alte produse

Marfurile transportate fin

L. 2% 4%
zona de analiza se

11%

incadreaza 1n 9 din cele 16

clase stabilite de CESTRIN 1%

(ﬁgura 3.12). 6% Marfa transportata
45%
5% ]l m2 4
3%
LR m9 11

13 15 16
23%

Figura 3.12. Tipul mdrfurilor transportate.
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Avand disponibile informatiile referitoare la marimea intregul flux de vehicule (ca numar si
structura) si la marimea esantionului pe care s-au aplicat anchetele Origine - Destinatie, a
fost posibil a extrapola informatiile referitoare la originea, destinatia si scopul calatoriilor
la intreg fluxul de vehicule care a tranzitat punctele de ancheta.

3.2.4. Date privind timpii de parcurs

Pentru calibrarea retelelor de transport, formalizate prin grafuri cu arce si noduri, din
cadrul modelelor de transport, este necesar a cunoaste vitezele medii de deplasare ale
autovehiculelor pentru diferite segmente ale retelor de transport modelate, precum si
lungimile acestora.

in cadrul modeldrii traficului la nivelul arealului studiat - Zona Urband Functionald
Suceava - au fost realizate inregistrari ale distantelor si duratelor medii de deplasare pe
diferite rute, in cazul deplasarii cu autoturismul, cu transportul public si pe jos (tabelul
3.2). Cele 7 trasee pe care s-au facut masurdtori ale timpilor de parcurs sunt detaliate in
tabelul de mai jos si reprezentate grafic in figura urmatoare.

Tabelul 3.2. Traseele pe care s-au mdsurat timpii de parcurs.

Traseul Parametrul
Nr. Modul de ) Viteza
traseu Dela Panaila Via transport [hErlllirliic] Dl[Skt;Iita medie
S [km/h]
B-dul 1
Intersectie Decembrie ]
B-dul Sofia | Intersectie | 1918, B-dul1 | Autoturism 00:21:40 6.7 18,55
1 Vicoveanca- | CaleaUnirii - | Mai - Str.
’ B-dul1 Calea Stefan cel
Decembrie Burdujeni Mare - Str.
1918 Ana Ipétescu - | Pietonal 01:19:50 6,5 4,89
Calea Unirii
str.Nicolae | oy ioturism | 00:06:05 3,3 32,55
Gara Iorga - Calea
2. - Autogara 2
Burdujeni Unirii - Str. . 1 53
Traian Vuia Pietona 00:53:13 4,2 4,74
. Str. Garii - Str.
Intersectie . . .
Calea Cernauti - Str. | Autoturism 00:22:13 6,3 17,01
. L Traian Vuia -
3. Gara Itcani Burdujeni - i
4 Calea Unirii -
Str. Cuza
Vodi Calea Pietonal 01:17:23 6,1 4,73
Burdujeni
Calea
. . Obcinelor - B- | Autoturism 00:08:31 3,0 21,14
Intersectie Intersectie
’ ’ dul George
Calea Str. Petru
4. . Enescu - Str.
Obcinelor - Rares - Calea Mirssti - Str
B-dul 1 Mai Unirii o ' Pietonal 00:37:08 2,9 4,69
Vasilea
Alecsandri -
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Traseul Parametrul
Nr. Modul de . Viteza
traseu Dela Panila Via transport [h?:r)rlllil;i's:ic] Dl[Skt;I;ta medie
o [km/h]
Str. Petru
Rares
Intersectie Str. Grigore
C Intersectie Alexandru Autoturism 00:07:23 3,4 27,63
Str. Grigore .
Calea Ghica - Str.
5. Alexandru o
: Burdujeni - Gheorghe
Ghica - Str. . .
- : Calea Unirii | Doja-Calea | pjetonal 00:43:35 3,4 4,68
Mitocului L
Burdujeni
Intersectie B-dull Mai- 1 otirism 00:09:18 3,6 23,23
v Str. Stefan cel
Str. Zona iy
6. . . - Mare - Str.
Marasesti - Comerciald N .
B-dul 1 Mai Ana Ipatescu - | Pjetonal 00:40:15 3,3 4,92
Calea Unirii
Intersectie
Calea Unirii - | Comuna .
7. A DN 29A Autoturism 00:10:42 8,7 48,79
Calea Adancata
Burdujeni
Intersectie
8. gg}‘éz Unirii- 1 g salcea | DN 29 Autoturism | 00:10:18 7.7 44,85
Burdujeni
Intersectie
Calea Comuna .
9, Obcinelor - Scheia E 85 (DN2) Autoturism 00:04:06 2,1 30,73
B-dul 1 Mai
Intersectie
Str. Grigore
10. | Alexandry | Comuna DN 2-DJ Autoturism | 00:09:37 7,9 49,29
. Patrauti 208V
Ghica - Str. d
Mitocului
Intersectie
Str. Grigore Comuna
11. Alexandru Mitocu D] 208D Autoturism 00:06:45 5,8 51,56
Ghica - Str. Dragomirnei
Mitocului
Intersectie
Str. Ana Comuna
12. Ipatescu - ) D] 208A Autoturism 00:04:20 3,3 45,69
Ipotesti
Str.
Mitropoliei
Intersectie
B-dul Sofia
Vicoveanca - | Comuna D] 209C-DC . i~
13. B-dul 1 Moara 71 Autoturism 00:07:04 4,9 41,60
Decembrie
1918
Intersectie
Str. Ana Comuna
14. Ipatescu - . D] 208A Autoturism 00:10:07 7,4 43,89
Bosanci
Str.
Mitropoliei

SIGMA MOBILITY ENGINEERING

181



MUNICIPIUL SUCEAVA Plan de mobilitate urband durabild
al Zonei Urbane Functionale Suceava

Hantess
Adaricata
Pamauy .‘.‘In:.u
Dragoryirne:
L] 5
D
ENC]
‘.J'f 1]
1 ! B G s sl
'
. Bl
13 [el
ralok] sacea
S
m vd
¢l n3
b -
] EPrgn
o
Iphe st
l 5
Or )
Nyara
E|
Bt‘itl Legenda
Trasee masurate
— TGS 1
— TrARE 2
— AU 3
| e Trago0s &
e TrAEEU 5
— Traseui 6
e — Traseek 7-14
S 5 Y, FErE

Figura 3.13. Traseele pe care s-au mdsurat timpii de parcurs.
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3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Una dintre etapele preliminare necesare pentru realizarea unui model de transport este
formalizarea refelei de transport considerate, prin intermediul teoriei grafurilor. Refeaua
de transport modelata la nivelul PMUD pentru ZUF Suceava contine refeaua de drumuri
publice, configuratia si tipul de control al intersectiilor si reteaua de transport public.

Modelarea refelei majore de transport presupune un proces complex de analiza a
parametrilor fizici ai fiecarei strazi, a functionalitatii In retea si a reglementdrilor de
circulatie.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de determinare a cererii
in 4 pasi, fiind conectata la reteaua majora de transport formata din drumurile europene,
nationale si judetene care interactioneaza cu teritoriul de analiza (figura 2.41).

In ceea ce priveste reteaua majord de transport, s-a avut in vedere conexiunea cu
elementele de infrastructura modelate In cadrul modelului national de transport dezvoltat
in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei (sectoare reprezentate prin
zone externe).

Reteaua modelata este alcatuita din elemente de infrastructurd cu functiuni de artere
majore (artere de penetratie, coridoarede tranzit) si elemente de infrastructura cu rol de
colectare si distributie spatiala a traficului la nivelul cartierelor, respectiv de alimentare a
coridoarelor majore de ciculatie. Reteaua de transport public utilizeaza sectoare ale
arterelor majore de circulatie.

Caracteristicile retelei, precum capacitatea de circulaie, numarul de benzi/ sens, viteza
libera, viteza maxima admisa, modurile de transport cdarora le este permis accesul,
existenta parcarilor laterale, regimurile de circulatie (sens unic, dublu sens), interdictiile de
virare, tipul de control al intersectiilor au fost introduse pe fiecare element de
infrastructura pe baza datelor culese din teren si a specificatiilor tehnice corespunzatoare
categoriilor de strazi conform normativelor in vigoare.

In cadrul modelului de transport aferent PMUD pentru ZUF Suceava, capacitatea de
circulatie a elementelor retelei de transport a fost stabilitd in acord cu prevederile ,,STAS
10144/5-89 privind Calculul capacitatii de circulatie a strazilor”. Variatia capacitatii de
circulatie In raport cu distanta intre intersectii/ accese laterale pentru strazi de categoriile
I, I1, ITI* in situatiile Tn care viteza medie de deplasare variaza intre 30 si 50 km/h, conform
acestui document este reprezentatd in figura 3.14. Se observa reducerea substantiala a

10rdinului Ministrului Transporturilor, Nr. 49 din 27.01.1998 referitor la "Normele tehnice privind
proiectarea si realizarea strdzilor fn localitdtile urbane” publicat In Monitorul Oficial al Roméniei,
Nr. 138 din 06.04.1998.
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capacititii unei strazi atunci cand aceasta este fragmentata de intersectii successive aflate
la distanta de pana la 500 m.

5500
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4000 -~
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Capacitatea de circulatie [PCU/h]

3000
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—e— Categoria |, viteza 30 km/h ~ ~= - Categoria II, viteza 30 km/h — ¢ — Categoria lll,viteza 30 km/h
——4— Categoria |, viteza 40 km/h = == Categoria I, viteza 40 km /h =& — Categoria lll,vite za 40 km/h

Categotia |, viteza 50 kmfh Categoria Il, viteza 50 km fh Categoria lll, vite za 50 km/h

Figura 3.14. Variatia capacitdtii de circulatie a strdzilor.

Capacitatea de circulatie reprezinta numarul maxim de vehicule care pot tranzita o
sectiune a infrastructurii de transport (drum/ strada/ banda de circulatie/ intersectie/
sectie de circulatie feroviara) intr-o unitate de timp considerata. Capacitatea de circulajie a
strazilor este determinatd in raport cu: viteza de proiectare; elementele geometrice ale
strazii (profil longitudinal, profil transversal) stabilite in functie de viteza de proiectare si de
conditiile de relief; distanta dintre doud intersectii consecutive; modul de organizare si
dirijare a circulatiei; accesele laterale; existenta parcdrilor laterale (paralel sau fn unghi).

Unitatea de masura utilizata pentru exprimarea capacitatii de circulatie in cazul sistemului
rutier este vehiculul etalon - autoturism (engl PCU - Private Car Unit). Aceasta
caracteristica a retelei de transport prezinta importanta deosebita In activitatea de
proiectare a infrastructurii si in cea de control al traficului.in cadrul studiilor de trafic si
circulatie, fluxurile de trafic rutier se exprima prin numarul si tipul vehiculelor care
tranziteazi un element de infrastructurd intr-un anumit interval de timp. In scopul
obtinerii unei valori unitare a fluxului de trafic, se recurge la echivalarea tuturor tipurilor
de vehicule prezente in flux in vehicule etalon de tip autoturism, conform SR 7348 / 20012

zStandard SR 7348 din 2001 - "Lucrdri de drumuri. Echivalarea vehiculelor pentru determinarea
capacitdtii de circulatie”.
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si OMT 49/1998%. Prevederile standardului sunt aplicabile pentru toate categoriile si clasele
tehnice de drumuri si strazi. Pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon de tip
autoturism s-au folosit coeficientii stipulati in SR 7.348/2001. Astfel, bicicletele, motoretele,
scuterele si motociclete au fost echivalate cu 0,5 autoturisme, autovehiculele usoare de
marfa au fost echivalate cu 1,2 autoturisme, iar pentru autovehiculele grele de marfa s-au
folosit coeficienti de echivalare intre 3,5 si 4 (in functie de tipul acestora). Microbuzele de

transport public au fost echivalate cu 1,2 autoturisme, iar autobuzele cu 3 autoturisme.

Graful refelei de transport, la elaborarea caruia s-a tinut cont de aspectele tehnice si

functionale este prezentat in figura urmatoare.

:
ﬁ

\ .
Patriati M D g g E
2
!

| DN 2 Sud

—— ¥ |

o Legenda

Zone de trafic

Zona interna
< Zona ZUF
[aec]| Zona externa

Graf retea

Figura 3.15. Graful refelei din zona de analizd.

30rdinul Ministrului Transporturilor, Nr. 49 din 27.01.1998 referitor la “Normele tehnice privind
proiectarea si realizarea strdzilor fn localitdtile urbane” publicat in Monitorul Oficial al Romaniei,

Nr. 138 din 06.04.1998".
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3.4. Cererea de transport

O etapa preliminara necesara pentru estimarea cererii de transport este constituirea
zonelor de analiza a traficului. In cadrul procesului de zonificare a teritoriului s-a finut
seama de principiile generale recomandate de literatura de specialitate, avand in vedere in

acelasi timp constrangerile generate de datele disponibile. Sistemul de zonificare aferent
modelului de transport creat este prezentat in 3.16.

Legenda

Zone de trafic

i _ i Zona interna
| %=y Zona ZUF

Zona externa

Figura 3.16. Zonele de trafic create in cadrul modelului de transport.

In cadrul modelului de transport aferent PMUD, teritoriul a fost impartit in 94 zone de
trafic, 77 zone interne In Municipiul Suceava, 8 zone aferente unitatilor administrativ-
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teritoriale membre ZUF Suceava si 9 zone externe reprezentind potentialul de deplasare al
localitatilor deservite Th raport cu arealul de studiu de drumurile nationale si judetene care
penetreaza acest teritoriu.

Fiecare zona de trafic are asociat un punct de localizare numit centroid de zona in care este
concentrat intregul nivel de activitate al zonei pe care acesta o reprezintd. Centroidul de
zona poate fi identificat ca centrul de greutate al suprafetei asociate si prezinta
urmatoarele particularitafi:

—> parametrii care caracterizeazd zonele sunt localizati In centroizi;

— distanta dintre doud zone reprezintd distanta dintre centroizii asociafi zonelor
respective;

—> In cazul conectdrii zonelor la o refea de transport, centroizii au rolul de a
reprezenta localizarea zonelor.

La nivelul anului de baza matricele de cerere sunt constituite pentru fiecare mod de
transport pe baza datelor culese din anchete si completate cu informatii extrase din
modelul national (Master Planul General de Transport al Romaniei). Calatoriile interne au
fost reconstituite din anchetele privind mobilitatea, prin extrapolarea acestora la populatia
totala a zonelor de trafic, fiind partajate pe principalele scopuri declarate. Din agregarea
matricelor astfel obtinute, au rezultat matricele modale, care au fost utilizate pentru
calibrarea matricelor rezultate din aplicarea primelor trei etape ale modelului "in patru
pasi”.

In scopul conturdrii laturii teoretice modelului de transport dezvoltat, in subcapitolele

ua

urmatoare sunt descrise caracteristicile tehnice ale etapelor specifice modelului “in patru

pasi” realizat in cadrul PMUD pentru ZUF Suceava.

3.4.1. Generarea si atragerea deplasarilor

Generarea deplasdrilor reprezintd prima etapa a modelului de transport in patru pasi de
estimare a cererii de transport. In aceasti etapi se estimeazid numirul de deplasiri
generate (01) si atrase (Dj) de fiecare zon3, intr-un interval de referinta dat.

Deplasarile care au ca scop 1n origine sau in destinafie, resedinta, deseori sunt desemnate
ca deplasari cu scop principal, iar toate celelalte deplasari cu alte scopuri, in origine sau
destinatie, sunt numite deplasdri secundare. Caracterizarea unei deplasari ca un cuplu de
scopuri permite, in acelasi timp, identificarea cu o precizie mai mare a variabilelor
sistemului de activitati la care se face referire. O mare parte a modelelor de generare
utilizate in practica sunt descriptive, deoarece pe de o parte, pentru deplasarile asa-zis
sistematice sau "in migratie alternantd” (domiciliu - loc de munca si invers), efectuarea
deplasarii nu implica de fapt o alegere si deoarece, pe de alta parte, pentru motivele
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(scopurile) pentru care exista optiuni, alegerea este influenfatd de multe alte variabile,
dificil de cuantificat (figura 3.17).

[T T h-liruyl"f‘i:‘
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Figura 3.17. Deplasdri generate - atrase.

in general, modelul pentru cilitoriile produse intr-o zon, indiferent de destinatia acestora,
este influentat de urmatorii factori:

= caracteristicile populatiei: venit, structurd familiald, detinerea de autovehicule, etc.;

= caracteristicile teritoriului: modul de utilizare al zonelor, preful terenurilor,
densitatea rezidentiald, rata de urbanizare, etc.;

= qccesibilitatea: calitatea retelei stradale si rutiere, densitatea retelei stradale si
rutiere, etc.
Pentru determinarea numarului de deplasari generate si atrase de fiecare zona de trafic, a
fost aplicat un model de regresie liniara multipla in cadrul caruia variabilele independente
sunt numdrul de locuitori, detinerea de autovehicule, numdrul locurilor de muncd, centrele
comerciale, unitdtile de invdfdmdnt etc. Forma funcfionald a acestui model este data in
relatia 3.1:

Ndepfgenerate/atrase = a0 + Zai 'Xi [deplasari/ Ora] (31)

ih care:

- X reprezintd variabilele independente specifice unei zone (numdarul de locuitori,
detinerea de autovehicule, numdrul locurilor de muncd, centrele comerciale, unitdtile
de fnvdtamadnt);

- g ai, az,.., a; sunt coeficienti ai modelului.

Calibrarea numarului de deplasari generate si atrase de zonele de trafic se realizeaza
utilizand date si informatii rezultate din anchetele in gospodarii.

3.4.2. Distributia pe destinatii

Modelele de repartifie pe destinatii sunt utilizate pentru a estima alegerile pe care le fac
calatorii in stabilirea destinatiilor, rezultand astfel matricea origine - destinatie. Cel mai
cunoscut model din aceasta categorie este modelul gravitational, generat prin analogie cu
Legea atractiei gravitationale a lui Newton. Prin intermediul acestui model sunt estimate
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calatorii pentru fiecare pereche de zone Origine - Destinaie (celula din matricea 0-D) pe
baza potentialelor de generare si atragere a calatoriilor specifice fiecarei zone e trafic.

Pentru repartifia pe destinatii a deplasarilor estimate in etapa anterioara a fost utilizat
modelul gravitational a carui expresie este de forma:

til.zgi d; f(djj) (3.2)

unde:

- g = Ztii reprezintd volumul cererii "generate” de zona i;
j

- a;= Ztii reprezintd volumul cererii "atrase” de zona j;

1

- f(d,) este functia dificultatilor intdmpinate la efectuarea deplasdrilor intre zonele i 5i j.

Functia dificultdtilor intimpinate la efectuarea deplasarilor intre oricare doud zone de
trafic, intilnita in literatura si sub denumirile de “functie de impedantda” sau "functie de
rezistentd la deplasare” utilizata in aceasta aplicafie a fost o funcfie putere cu exponent
negativ al carei argument reprezinta distanta dintre zonele de trafic. Calibrarea modelului
de distribujie s-a facut cu ajutorul informatiilor din cadrul anchetelor in gospodarii
(privind numarul de deplasari la nivel de 0-D) in combinatie cu distanta, timpul si costurile
deplasarii intre zonele de Origine si Destinatie.

3.4.3. Alegerea modala

Prin intermediul modelelor de alegere modala se obtine proportia din totalul deplasarilor
care, provenind dintr-o anumita zona de origine se efectueaza citre o zona de destinafie,
pentru un anumit motiv, cand se utilizeaza un anume mod de transport.

Modelele cele mai simple simuleaza o alegere binara, tipica, intre mijloacele private -
individuale si cele publice - colective. Cele complexe considera deplasarile efectuate pe jos,
cu bicicleta, In automobil ca pasager, In automobil ca sofer, cu autobuzul sau o combinatie
de diferite mijloace. Factorii care influenteaza alegerea modului de transport si constituie
atribute ale alternativelor decidentului pentru modelarea acestei alegeri, pot fi impartiti in
trei grupe:

® dupd caracteristicile utilizatorului: posesia autoturismului; posesia permisului de
conducere sau disponibilitatea unui conducdtor auto; caracteristicile si structura
familiei; venitul familiei; constrdngeri de naturd exogend (necesitatea de a folosi
autoturismul pentru deplasdrile la locul de munca depdrtat sau pentru a duce copiii la
scoald); densitatea rezidentiald a zonei de domiciliu;
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dupd caracteristicile deplasdrilor: scopul cdlatoriei - pentru deplasarea la locul de
muncd este mai facild uneori folosirea transportului public cu cale exclusivd, datoritd
regularitatii serviciulul, iar pentru alte scopuri, cum este cazul cumpardturilor de la
sfdrsit de sdptdmdnd, folosirea autoturismului; perioada zilei in care se efectueazad
deplasarea - deplasarile la ore tdrzii sunt efectuate mai dificil cu transportul public;

dupd caracteristicile alternativelor de transport gsi a utilitdatilor fizice ale
sistemului de transport; acestea pot fi divizate in urmdtoarele categorii: atribute
cu exprimare cantitativa: durata deplasdrii (in vehicul, in asteptarea acestuia precum
si deplasarea pentru accesul la statia de transport public sau la autoturism); costurile
totale monetare (pentru combustibil sau biletul de cadldtorie); frecventa serviciului
public si gradul de ocupare a vehiculelor; atribute evaluate calitativ: confortabilitate
si comoditate; regularitate; securitate sisigurantd a deplasarii.

Ultima categorie de atribute influenjeaza decisiv alegerea modala, cercetarea din domeniu

dezvoltind numeroase metode de estimare care folosesc date de preferintd declarata
obtinute din anchetele de trafic.

Modelul multinomial Logit estimeaza probabilitatea alegerii unui anumit mod de transport,

probabilitate care se determina cu relatia:

unde:

_BCE
p=— (%) (33)

e

m

in care: C; :Z(Pkp "Xy, [wm] (3.4)

p

CE reprezintd costul generalizat pentru efectuarea deplasdrii utilizdnd modul de
transport k ;

¢, este parametrul de echivalare pentru variabilele de timp, cost monetar al
deplasdrii;

X,, sunt componente ale costului generalizat al deplasdrii;

k reprezintd autovehicul personal, mijlocul de transport fn comun, etc.;

P este coeficient al modelului.

Modelul este calibrat utilizand informatiile din cadrul anchetelor in gospodarii. Modelul de
transport trateaza atit modurile de transport privat, ciat si modul de transport public

disponibil, cu autobuze. Pentru fiecare dintre modurile de transport disponibile, sunt
introduse vehicule din toate clasele intilnite in trafic:
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=  Transport de persoane: privat (autoturisme); public (autobuze si troleibuze);

=  Transport de marfa: vehicule usoare de marf3; vehicule grele de marfa.

3.4.4. Distributia pe itinerarii

Ultimul pas din cadrul modelului de estimare a cererii de transport "in patru pasi"
presupune stabilirea unui echilibru intre cererea si oferta de transport.

Metodele de afectare distribuie valorile de trafic in functie de un set de constrangeri care
includ (figura 3.18): capacitatea de transport; timpul de cdldtorie; costul efectiv (sau
generalizat) al cdldtoriei.

In cadrul acestei etape, pe langa estimarea rutelor utilizate pentru fiecare relatie din
matricea modala O - D, se urmareste:
= analiza relatiilor de trafic care solicitd un anumit segment al retelei;

® estimarea raportului debit/capacitate la nivelul refelelor modale si identificarea
celor mai solicitate arce;

= estimarea costurilor generalizate pentru fiecare pereche O - D.

Costuri / Timp / Numar conexiuni

Care cale?

Atragere

.
>

S Generare
>

Figura 3.18. Principiul de afectare a cdldtoriilor.

Afectarea cererii pe itinerarii necesita cunoasterea unui set minim de date de intrare:

= caracteristicile retelei de transport, formalizatad printr-un graf cu arce si noduri,
specifice orizontului de timp pentru care sunt estimate matricele modale O - D;

" matricele modale O - D corespunzdtoare intervalului de timp de referinfd pentru
care se face afectarea;

= principiile de afectare a cererii de transport adoptate.
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Alegerea rutei de transport este influentata de caracteristicile de natura socio-economica
specifice arealului de analizd si de caracteristicile ofertei de transport: accesibilitate
modala, viteze curente de deplasare, timpi curen{i de deplasare in retea, distanfe, costuri
monetare, durate de asteptare, durate pentru manevre necesare, tipul legaturilor asigurate
in noduri, tehnici de reglementare a accesului la serviciul de transport, etc. Calibrarea
valorilor de trafic este realizata pe baza datelor de trafic descrise in Capitolul 3.2.

Prin afectarea cererii de transport, obtinuta prin procedeele descrise mai sus, pe refeaua
actuala de transport modelata, au fost obtinute configuratiile fluxurilor de trafic pe
ansamblul refelei, corespunzatoare situatiei curente.

In cele ce urmeazi sunt prezentate volumele de trafic inregistrate pe intreaga refea
modelata, pentru categoriile de vehicule: autoturisme; vehicule usoare de marfd; vehicule
grele de marfa — OGV1 (Other Goods Vehicle — vehicule cu masa maximd autorizatd mai mare
de 3,5 tone cu sasiu rigid); vehicule grele de marfd - OGV2 (Other Goods Vehicle - vehicule cu
masa maximd autorizatd mai mare de 3,5 tone cu sasiu articulat);, vehicule etalon -
autoturism; atit la nivel de medie zilnica anuala (MZA) (figurile 3.19 - 3.23), cat si la
nivelul orei de varf de trafic (figurile 3.24 - 3.28). Reprezentirile grafice ale fluxurilor de
trafic la cele 2 niveluri orare de analiza au configuratii asemanatoare (nu identice), thsa
valorile sunt semnificativ diferite (24 ore versus 1 ora). Acest fapt se poate observa din
legenda. Din analiza fluxurilor de trafic reprezentate in figurile de mai jos, se observa
canalizarea acestora pe principalele artere de circulatie. Strazile cu functiune locala, care
alimenteaza cartierele de locuinte preiau volume de trafic substantial reduse comparativ cu
cele principale, motiv pentru care in reprezentarea grafica latimea benzilor asociate
acestora nu confera vizibilitate.

Axa retelei stradale care asigura legatura pe directia SV-NE si care traverseaza zone cu
functiuni administrative si culturale, este formata din sectoare de infrastructura care atrag
la nivelul unei zile medii anuale valori maxime de aproximativ 22.500 autovehicule etalon/
sens, reprezentand atat deplasari locale, a caror origine si destinatie se afla in Municipiul
Suceava, Insa sunt localizate in cele doua trupuri principale ale orasului separate de valea
Raului Suceava, cit si deplasarile de penetratie (avand originea sau destinatia in zona
urbani) si de tranzit (cu originea si destinatia in afara zonei urbane). In plus, pe aceste
sectoare sunt planificate traseele liniilor de transport public, adaugand aproximativ 450
vehicule/ sens.

In partea de Sud a orasului pe lang3 artera amintiti mai sus se detaseazi inci un culoar, ce
reprezinta axa cartierelor Zamca si George Enescu (Str. Mihai Eminescu - Str. Marasti - B-
dul George Enescu), asigurand conectarea cu zona centrala si reteaua de drumuri nationale,
pe latura de Nord-Vest (DN 17, DN 2 Nord). Pe zona de vest, traficul de tranzit este preluat
de DN 2P - varianata de ocolire Suceava, care asiguri legitura intre DN 2 si DN 17. In
zonele de Nord si Est lipsa unor artere ocolitoare implica deplasarea autovehiculelor de
marfa si a autoturismelor aflate in tranzit prin cartierul Burdujeni, areal in care se
intilneste densitate ridicata de locuire si de activitati comerciale, care atrag pietoni.
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Figura 3.19. Fluxuri de trafic, autoturisme, MZA 2021.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING

193



Plan de mobilitate urband durabild

MUNICIPIUL SUCEAVA
al Zonei Urbane Functionale Suceava
on 234 |

1
Y
\

\ AL
v!k\ r’"-—j
ON 2 Mord 1 e VIR

[ow
[ow17]
‘II‘ rﬁ__ i
\\ - L DI2EA|
0J rbC
2 Legenda
Zone oe wafic
3 E Zorla eekeama
Graf refea
Flhusuri de trafic
o Jm 0SS

Figura 3.20. Fluxuri de trafic, autovehicule usoare de marfd, MZA 2021.
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Figura 3.21. Fluxuri de trafic, autovehicule grele de marfd - OGV1, MZA 2021.
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Figura 3.22. Fluxuri de trafic, autovehicule grele de marfd - OGV2, MZA 2021.
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Figura 3.23. Fluxuri de trafic, autovehicule etalon, MZA 2021.
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Figura 3.24. Fluxuri de trafic, autoturisme, ora de varf de trafic, 2021.
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Figura 3.25. Fluxuri de trafic, autovehicule usoare de marfd, ora de varf de trafic, 2021.
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Figura 3.26. Fluxuri de trafic, autovehicule grele de marfd - OGV1, ora de varf de trafic, 2021.
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