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1.1.

SISTEMUL DE ZONIFICARE AL PMUD 1.0

in modelul de transport dezvoltat in 2014 au fost definite 433 de zone de analizi a traficului
(TAZ) (din care 365 pentru Municipiul Bucuresti, 46 pentru Judetul Ilfov si 22 externe). Zona de
studiu este formata din Regiunea Bucuresti-llfov. Conform datelor din zonele de analiza a
traficului, populatia din zona de studiu este de 2.27 mil. locuitori. Avand in vedere sistemul de
zonificare din modelul de Transport aferent Planului de Mobilitate anterior, exista cateva
puncte critice care trebuie subliniate si care sunt prezentate mai jos;

Nici formele geometrice ale poligoanelor zonelor, nici modul de cuprindere in ceea ce
priveste functiunile teritoriale din zone nu sunt convenabile in scopul planificarii in
transporturi, fiind mai degraba o zonificare geografica, bazata pe limitele teritorial-
administrative.

Formele zonelor sunt in mare parte neregulate, iar functiunile din cadrul fiecarei zone
nu sunt suficient de omogene.

in timp ce zonele din centrul orasului si inelul exterior din jurul sdu au suprafete mici,
dimensiunea zonelor din regiunea exterioara este prea mare, ceea ce indica faptul ca
zonele nu au o granularitate regulatd sau care sa reprezinte intr-o maniera robusta
specificul local.

in cazul in care centroizii zonelor au fost generati automat, acestia necesitd o revizuire
completa in vederea credrii unui set de conectori centroid-retea care sa agregheze
robust caracteristicile locale de mobilitate.

Construirea unui sistem de transport multimodal cu acest tip de sistem de zonificare poate
conduce la unele probleme, deoarece intr-un model de planificare a transporturilor, zonificarea
este principala componenta a sistemului.

Sistemul de zonificare neconform cauzeaza disfunctionalitati ale modelului de transport
in a capta cu exactitate deplasarile locale intrazonale.

Acest fapt determind matricele de impedante (Skim Matrices) sa nu aiba valori foarte
realiste si sa nu aiba senzitivitatea adecvata.

Sistemul de zonificare neadecvat cauzeaza de asemenea erori in alegerea modului de
transport si rezultatele alocarii pe itinerarii.

Dupa cum sa mentionat mai sus, in modelul de transport Bucuresti-Ilfov in 2014, au existat 411
zone de analiza a traficului care acoperd regiunea Bucuresti-Ilfov, plus 22 de zone externe. in
figura de mai jos, sunt prezentate zonele de analiza a traficului din modelul 2014, grupate in
patru clase: zone centrale, zone pericentrale, zone periferice (in afara Inelului Median) si zone
in UAT-uri IlFov.
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FIGURA 1-1 SISTEMUL DE ZONIFICARE UTILIZAT iN MODELUL DE TRANSPORT 2014
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1.2. RETEAUA DE TRANSPORT MODELATA

in ceea ce priveste reteaua de transport modelata in cadrul PMUD Bucuresti-Ilfov 1.0, lungimea
totald acesteia in zona de studiu este de 1885 km (798 km pentru Bucuresti, 1.128 km pentru
Judetul Ilfov). Lungimea totala pentru fiecare categorie de drum modelat se prezinta conform
tabelului de maijos:

TABELUL 1 CLASIFICAREA RETELEI DE DRUMURI UTILIZATA iN MODELUL 2014

CATEGORIE CLASIFICARE DRUM LUNGIME TOTALA (KM)

Autostrada 142
Interurban Drum de interes pational 220
Drum de interes judetean 491
Drum comunal 236
Artera principala 112
Urban Arteré secundara 231
Strada colectoare 220
Strada de folosinta locala 233
Total 1.885

Plecand de la reteaua anterioara de transport privat din Modelul existent al PMUD Bucuresti,
s-au realizat actualizari in raport cu modificarile de retea survenite in intervalul 2014-2023 (noi
artere, modificaride numar de benzi/ capacitate, modificari de sensuri unice, noi poduri/ pasaje,
etc.). Fiecarui tip de link i-au fost atribuite un set de parametri de tipul: lungime, capacitate,
viteza, etc, care au fost actualizate. Totodata s-a realizat o clasificare a tipurilor de drumuri
(LinkType), functie de categoria functionala a acestora prezentata in tabelul de mai jos.

TABELUL 2 CLASIFICAREA RETELEI DE DRUMURI UTILIZATA iN MODELUL 2023

Clasificarea Arcelor Retelei Limits de viteza Tip
i (km/h) 1banda | 2 benzi | 3 benzi | 4 benzi
Autostrada 130 - X X -
Drum Expres 120 = X - -
Drum National European 100 X X X -
Extraurban -
Drum National 90 X X X -
Drum Judetean 80/90 X X - -
Drum Comunal 70/90 X X - -
Artera principala
(Retea Primara) U X X X X
Arterd colectoare
(Retea Secundara) 40 X X X )
Utoe Artera rezidentiala
(Retea Tertiarad) 30 X X ) )
Alee Pietonala 20 X - - -
Pista de Bicicleta 20 X - - -
Cale Ferata - X - - -
Feroviar Metrou - X - - -
Tramvai - X - - -
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1.3. ABORDAREA MODELARII

Modelul de transport anterior al PMUD Bucuresti-llfov a fost examinat in detaliu in cadrul
procesului de modelare. Avand in vedere abordarea generald a modelului anterior, pentru
actualizare s-a utilizat aceeasi abordare, fiind dezvoltat un model in 4 pasi care cuprinde
urmatoarele componente: Generarea deplasarilor, distributia deplasarilor, alegerea modala si
alocarea pe itinerarii.

Generarea deplasarilor este estimata pe baza populatiei fiecarei zone si coeficientii de
productie determinati in urma chestionarului de mobilitate, in timp ce distributia zonelor se
face in functie de atractivitatea fiecarei zone depinzand de functiunile urbanistice, cuantificand
numarul de locuri de munca sau de locuri de studiu in unitatile de invatamant din fiecare zona
si utilizand coeficientii de atractie determinati din chestionarul de mobilitate.

Variabilele utilizate pentru modelul de generare a deplasarilor pentru modelul 2014 sunt
prezentate in tabelul de mai jos. Dupa cum se observa, au fost utilizate unele variabile socio-
demografice legate de locurile de munca si numarul de elevi si studenti care invata in fiecare
zond, insa modelul a tinut cont si de distributia pe grupe de varsta. De asemenea, au fost
folosite unele variabile auxiliare. De exemplu, din punct de vedere geografic, regiunea
Bucuresti — Ilfov a fost impartita in zone principale care au fost utilizate ca variabilad auxiliara.
Fiecare segment de cerere are un coeficient de generare a deplasarilor in raport cu scopul
deplasarii.

TABELUL 3 ATRIBUTELE ZONIFICARII UTILIZATE iN MODELUL DE GENERARE A DEPLASARILOR
2014

ATRIBUTELE UTILIZATE iIN MODELUL DE GENERARE A CALATORIILOR
Variabile sociodemografice si socioeconomice

Variabile auxiliare
Work Employed Zonal Ring 1-4
Work Unemployed Center_D
Work Inactive Middle_D
Capacity School High_D
Capacity Education Village_ D

TAZ Density

Employment

Age 5-9

Age 10-14

Age 15-19

Age 20-24

Age 25-29

Comm_lIntense

in tabelele de mai jos, sunt prezentati coeficientii de generare a deplasarilor pentru anul de
baza 2015 si anul de prognoza 2030. Dupa cum se vede in tabele, coeficientii difera intre cei doi
ani, insa acestia au fost reevaluati pe baza chestionarului de mobilitate pentru a fi relevanti la
momentul dezvoltarii modelului 2023.
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TABELUL 4 COEFICIENTI DE GENERARE A DEPLASARILOR UTILIZATI iN MODELUL 2014
COEFICIENTI DE GENERATIE ANUL DE BAZA 2015

Segment de cerere PROD H PROD H PROD H PROD ATT_HB | ATT_HB | ATT_HB

Work_Employed_2015 0,531 -0,170108
Work_Unempl_2015 -0,687608

ZONAL_RING_1_2015 66,439437  386,4 125,9296
- - 6

VILLAGE_D_2015 111,2464
ZONAL_R|NG_4_201 5 -200 -100 -150 -30 -150 -60 -150

Center_D_2015 242,2636
High_D_2015 312,8 280,88796  415,0166

Middle_D_2015 310,60396  327,23296

Work_Inactive_2015 0,155756  0,1550752
Edu_BA_2015 0,0648784
CapacitySchool_2015 0,12328
Cap_Edu_2015 0,57408
TAZDensity 2015 0,0015824  0,02116 0,00644 0,0092
Emp_2015 0,75026
Comm_Intens_2015 0,069 0,07728
Age_5-9 2015 033
Age_10-14_2015 0,69
Age_15-19_2015 0,588 5,7987
AGE_20-24_2015 0,187 0,33
Age_25-29_2015 0,1

COEFICIENTI DE GENERATIE ANUL DE PROGNOZA 2030

VARIABILE PROD_H | PROD_H PROD H | PROD_ | ATT_HB | ATT_HB | ATT_HB

Work_Employed_2015 0531 -0,170108

Work_Unempl_2015 -0,687608

ZONAL RING 1 2015 66,4394376  386,4 125,9296
VILLAGE_D_2015 11,2464
ZONAL RING 4 2015  -200 -100 -150 -30 -150 -60 -150
Center_D_2015 242,2636
High_D_2015 312,8 280,88796 415,0166
Middle_D_2015 310,60396  327,23296
Work_Inactive_2015 0,155756 0,1550752

Edu_BA_2015 0,0648784

CapacitySchool_2015 0,12328

Cap_Edu_2015 0,57408
TAZDensity_2015 0,0015824  0,02116 0,00644 0,0092
Emp_2015 0,75026

Comm_Intens_2015 0,069 0,07728
Age_5-9_2015 0,33

Age_10-14_2015 0,69

Age_15-19_2015 0,588 5,7987
AGE_20-24 2015 0,187 0,33

Age 25-29 2015 0.1
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Existd 4 scopuri principale de deplasare in modelul de generare a deplasarilor, respectiv
deplasari de la domiciliu la locul de munc3, de la domiciliu catre locul de studiu, de la domiciliu
in alte scopuri si deplasari care au alt punct de plecare decat domiciliul. in tabelul de mai jos se
prezintda numarul total de deplasari generate in raport cu fiecare pereche de activitati in
modelul 2014.

TABELUL 5 NUMARUL DE DEPLASARI GENERATE / ATRASE iN RAPORT CU SCOPUL iN MODELUL
2014

PERECHE DE ACTIVITATI (O-D) NUMAR DE DEPLASARI

PROD_HBW 632168
PROD_HBE 144530
PROD_HBO 275193
PROD_NHB 58742

ATT_HBW 610494
ATT_HBE 148612
ATT_HBO 276562
ATT_NHB 61923

in modelul 2023 al Regiunii Bucuresti-Ilfov, atat perechile de activitati cat si coeficientii au fost
reevaluati si actualizati, fiind definite unele atribute noi ale sistemului de zonificare. in modelul
de distributie, modelul gravitational si in calculul parametrilor modelului gravitational s-au
folosit Functii gamma.

Modelul de repartitie modala a utilizat modelul Logit. Modelul de repartitie modala al PMUD
1.0 contine ca moduri de transport moduri de metrou, tramvai, troleibuz, autobuz, maxi-taxi,
feroviar, LRT si mers pe jos.

in cadrul actualizarii modelului se va folosi aceeasi abordare de modelare (model in 4 pasi).
Avand in vedere modelul anterior al cererii de calatorie din regiunea Bucuresti-Ilfov si punctele
forte, dar si punctele slabe, pasii modelului vor fi actualizati.

Modelul existent ar putea fi utilizat pentru a simula decizii strategice la o scara mai mare (de
exemplu, regional), dar nu poate simula scenarii intr-un mediu urban dens sau explica efectele
unei planificari mai detaliate. in principal, acest lucru se datoreaza unui sistem de zonificare
inadecvat, nivelului insuficient de detaliere al modelului si lipsei de consistenta in etapele de
calibrare si validare.
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ASPECTE PROCEDURALE, TEHNICE SI INSTITUTIONALE PRIVIND UTILIZAREA MODELULUI DE
TRANSPORT ASOCIAT PMUD BI.

Modelul de transport urban al regiunii Bucuresti-Ilfov este instrumentul de calcul asociat PMUD
Bucuresti-Ilfov, fiind dezvoltat in scopul planificarii strategice a transporturilor urbane si
periurbane si a evaluarii ex-ante a scenariilor de mobilitate viitoare, intr-un mediu de simulare
unitar, coerent si robust. Modelul de transport urban Bucuresti-Ilfov asociat PMUD este
adecvat scopului de planificare strategica la nivelul regiunii Bucuresti-Ilfov, fiind calibrat si
validat la nivelul retelelor de transport al aglomerarii urbane. Obiectivul acestuia este in
principal acela de a furniza o imagine de ansamblu asupra mobilitatii urbane si dimensiunii
acesteia, asupra tiparelor strategice de deplasare intre principalii generatori si atractori de
cerere la nivelul regiunii Bucuresti-Ilfov si de a cuantifica/masura impactul avut de scenariile
investitionale propuse pentru a defini un plan coerent de actiune la nivelul PMUD. Modelul de
transport — MTU-BI - este prin definitie o reprezentare sistematicd complexa a interactiunii
sistemului de transport si utilizarii teritoriului asa cum exista in realitate, intr-un cadru Fix
definit in spatiu si timp. Astfel, dezvoltarea modelului este fundamentala pentru evaluarea
grupata a initiativelor de dezvoltare a ofertei de transport, intrucat modelul:

e asigura un cadru analitic unitar pentru evaluarea cererii existente de transportsi a
cererii viitoare la nivelul intregii arii regionale de analiza, dar si pentru testarea
sistematica a impactului optiunilor de transport si utilizare a teritoriului;

e permite definirea unor indicatori cantitativi pentru evaluarea economica si analizele de
optiuni strategice ale scenariilor complexe de transport si utilizare a teritoriului.

Obiectivele generale ale modelului de transport al Bucuresti-Ilfov - MTU-BI sunt:

e identificarea si evaluarea impacturilor generice (la scara mare) la nivel metropolitan la
schimbari socio-economice, demografice, ale infrastructurilor si serviciilor de transport
si ale utilizarii teritoriului;

e furnizarea prognozelor la nivel strategic pe intreaga arie metropolitana privind
generarea cererii de transport, distributia spatiald a acesteia, alegerea modala si
alocarea deplasarilor in reteaua de transport;

e considerarea nevoilor de deplasare si a aspectelor privind multimodalitatea in contextul
larg al posibilitatilor de materializare si al modului optim de satisfacere;

e asigurarea premiselor cantitative in procesul decizional de generare al proiectelor de
infrastructuri urbane de transport;

e examinarea intrebarilor de tip "Ce ar fi dacd?' in procesul de dezvoltare a politicilor
urbane si de definire a planului de actiune al strategiei;

e examinarea si evaluarea implicatiilor scenariilor de mobilitate trasate in PMUD la scara
metropolitana.
in Forma actuala (as it is), modelul de transport poate fi folosit in urmatoarele situatii:

e testarea sistematica de scenarii de mobilitate multi-componente, prin adaugarea sau
eliminarea de masuri investitionale;
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e testarea la nivel strategic a diverselor scheme in vederea definirii conceptului ideii de
proiect investitional de transport si utilizare a teritoriului.

Modelul de transport urban Bucuresti-lIlfov include urmatoarele componente de modelare:

e modelul de determinare a cererii de transport (generare, distributie si alegere modala -
moduri simulate - autoturism, bicicleta, transport public, mers pe jos);

e modelul de atribuire pe itinerarii a transportului privat si de marfa (autoturisme,
vehicule de marfa);

e modelul de atribuire pe itinerarii a transportului public (autobuz, troleibuz, tramvai,
metrou);

e modelul de alegere modala.

Pentru fiecare componentd, modelul foloseste relatii matematice pentru a reprezenta simplificat
multiplele decizii ale utilizatorilor de transport privind realizarea deplasarilor cotidiene, astfel incat sa se
poata previziona marimea cererii de transport viitoare si sa poata fi replicate tiparele de deplasare
observate la diversele niveluri geografice.
Forma actuala a modelului si capacitatile sale de evidentiere aimpactului ii confera robustete in testarea
urmatoarelor variatii si tipologii de masuri:

e interactiunea dintre utilizarea teritoriului si transport (aparitia sau schimbarea
generatorilor / atractorilor de cerere);

e modificarea parametrilor operationali ai retelei rutiere — strazi noi, inchiderea strazilor
pentru diverse moduri de transport, masuri de reorganizare a traficului - restrictii de
viteze, sensuri unice etc.

e modificari ale politicilor de tarifare - tarifarea congestiei, zone de emisii scazute, tarife
pentru transportul public, tarife de parcare, etc.

e modificari ale retelelor de transport public - infrastructura si servicii alocate - extinderi
de infrastructura sau de servicii, introducerea unei linii noi de transport, intermodalitate
/ poli de schimb, rute expres, schimbari tarifare, schimbari de frecventa. (modernizarea
flotei Fara modificari ale frecventelor nu va produce modificari in dimensiunea cererii de
transport modelate).

Modelul este pregatit pentru un nivel strategic, pentru testarea impactului scenariilor de
mobilitate la nivelul regiunii Bucuresti-Ilfov, fiind necesare dezagregari / rafinari / recalibrari in
functie de obiectivele diverselor proiecte pentru a putea fi suficient de robust pentru a testa
impactul unor proiecte specifice. Acest model nu este un model adaptat pentru testarea
schemelor de semaforizare inteligentad si ITS, sau pentru testarea reconfigurarii unor intersectii
(de exemplu) pentru acestea se recomandad detalierea la nivel mezoscopic si ulterior
microscopic a arealului studiat. Modelul de transport urban Bucuresti-Ilfov are capacitate
limitata de a testa astfel de scheme prin codificarea supra-simplificata a atributelor specifice
nodurilor / intersectiilor din graful retelei. De asemenea, modelul testeaza la nivelul evaluarii
cererii / repartitiei modale si eventualele modificari majore ale infrastructurii nemotorizate
(mers pe jos, bicicleta), insa nu poate Ffi utilizat pentru alocarea pe itinerarii, care din prisma
literaturii de specialitate nu are sens la nivel de macromodelare, pentru aceste tipuri de
proiecte fiind necesare modele mezocopice sau chiar microscopice.

in vederea testarii detaliate a optiunilor tehnico-economice, a proiectelor preliminare, dar siin
vederea furnizarii parametrilor de cerere pentru proiectarea solutiilor tehnice (pe scurt pentru
dezvoltarea fazei de studiu de fezabilitatea), modelul de transport urban Bucuresti-Ilfov nu
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poate si nu trebuie utilizat ca atare asa cum este, ci este obligatorie parcurgerea etapelor de
modelare specifice detalierii, rafinarii, dezagregarii, si recalibrarii zonei de analiza si influenta a
proiectului/investitiei considerate. Aceste activitati sunt in mare urmatoarele:

e consolidarea sarcinii de modelare, prin identificarea problemei sau problemelor
adresate de investitiile propuse spre proiectare (probleme de transport, socio-
economice, de utilizare a teritoriului etc.), precum si definirea obiectivelor, tintelor si a
criteriilor de evaluare adoptate in dezvoltarea optiunilor investitiei studiate;

e colectareadatelor-etapa critica, care trebuie parcursa cu detalierea necesarului de date
dupa definirea scopului si domeniului de aplicabilitate al modelului specific testarii
schemelor optiunilor tehnico-economice;

e detalierea modelului ca sa raspunda scopului, calibrare si validare;

e dezvoltarea si codificarea optiunilor, ce presupune variatii ale portiunilor de retea de
transport, optiuni de utilizare a teritoriului sau un mix intre cele dou3;

e modelarea optiunilor, care presupune rafinarea si codificarea optiunilor intr-o maniera
detaliata din perspectiva proiectarii si din perspectiva evaluarii. Aceasta etapa cuprinde
de regula iteratii multiple cuprinzand atat dezvoltarea de optiuni pana la codificarea si
evaluarea lor;

e Raportarea modelarii, care implica documentarea completa si cuprinzatoare a fiecarei
etape enuntate mai sus, inclusiv prezentarea detaliilor modelului de transport specific
proiectului testat.

De regula, la faza de studiu de fezabilitate al fiecarui proiect de investitie, modelul de
transport al Regiunii Bucuresti-llfov va trebui detaliat pentru asigurarea adecvarii scopului
pentru testarii de tip coridor sau sub-retea si pentru a furniza date de intrare in modele separat
dezvoltate mezoscopice si de microsimulare a traficului sau in modelele operationale de
optimizare a serviciilor de transport.

De precizat este ca astfel de activitati de modelare, necesare in procesul de dezvoltare a
documentatiei tehnico-economice, conform H.G. 907 si care stau la baza justificarii viabilitatii
tehnice si economice a proiectului si accesarea fondurilor europene nerambursabile, trebuie
realizate de echipe extinse de expertiin planificarea / modelarea transporturilor cu experienta
indelungata in domeniu, tocmai de aceea este recomandat ca autoritatile locale prin
intermediul cerintelor din cadrul caietelor de sarcini sa puna la dispozitia consultantilor /
proiectatilor sub protocol securizat de acces Modelul de transport si sa solicite catre acestia
realizarea activitdtilor necesare pentru adaptarea, dezagregarea, rafinarea, recalibrarea
modelului de transport pentru a raspunde scopului si obiectivului proiectului. Tocmai de aceea
este esential, avand in vedere complexitatea acestui instrument si functionalitatile lui, ca
utilizatorii sa detina un minim de cunostinte academice, dublate de experienta practicd in lucrul
cu astfel de instrumente.

La nivelul primdriei generale, cat si la nivelul gestionarului direct al modelului de transport este
necesar sa se dezvolte capacitatea institutionala tehnica in domeniul modelarii in transporturi
in vederea asigurarii unui colectiv de specialitate care ar putea sustine luarea unor decizii cu
indicatori specifici cuantificabilei cu ajutorul modelul de transport (cum ar fi modificarea
tiparelor de alegere modale, sau a rutelor de deplasare, parametri de retea veh-km / veh-h /
pas-km / pas-h) sau cererea totala de transport pe mod de transport prin realizarea unor testari
de nivel strategic, folosind modelul in forma actuala (as it is). Astfel de testari ar putea include:
inchiderea unor artere circulatiei rutiere (definitiv sau cu ocazia unor evenimente), modificari
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ale unor sensuri de circulatie pentru traficul general, modificari ale serviciilor de transport
public existente (modificari de traseu / prelungiri / ajustari ale programului de circulatie).

Astfel, se va avea in vedere in dezvoltarea continua a competentelor tehnice la nivelul
gestionarului modelului si dupa caz sau necesitate la nivelul directiilor tehnice de specialitate
din primarie. Este important sa se dezvolte capacitatea tehnica la nivelul gestionarului
modelului care va asigura pe de o parte analize strategice si testari generice ale intrebarilor de
tip "What if? / Ce ar fi dacd?' (nu dezvoltarea studiilor sau proiectelor — aceasta activitate fiind
in sarcina consultantilor / proiectantilor) si pe de alta parte va asigura atat interfata in definirea
specificatiilor tehnice de modelare si a cerintelor privind studiile de trafic ale investitiilor
urbane de transport si mobilitate, cat si infrastructura fizica pentru accesul in limite de
confidentialitate si protectia datelor la modelul de transport urban Bucuresti-Ilfov.

Mentionam faptul ca modelul de transport dezvoltat in cadrul actualizarii PMUD Bucuresti-Ilfov
a fost formalizat pentru a raspunde nevoilor si obiectivelor de modelare asociate nivelului
strategic avand rolul de a oferi o imagine robusta asupra mobilitatii actuale si de perspectiva
respectiv a sprijini procesul de evaluare a impactului scenariilor de mobilitate, nu a fiecarui
proiect in parte. Acest model poate fi utilizat de catre gestionarul modelului in fForma predata
de echipa de elaborare a PMUD (“As it is"), numai in vederea realizarii unor evaluari strategice
a unor proiecte / investitii de amploare pentru a sprijini factorii decidenti in luarea unor decizii
cu privire la promovarea diverselor investitii. in vederea realizarii unor analize de detaliu pentru
un anume proiect la nivelul Studiului de Fezabilitate, in vederea pregatirii cererii de finantare
si a studiului de trafic, este recomandat ca modelul sa fie dezvoltat, dezagregat, rafinat,
recalibrat si revalidat pentru a raspunde scopului proiectului respectiv. De mentionat este ca
nu toate tipologiile de proiect pot fi testate / evaluate folosind modelul de transport asociat al
PMUD, fiind in responsabilitatea specialistului insarcinat sa evalueze impactul unui proiect tipul
de model de transport pe care urmeaza sa il dezvolte in functie de obiectivele proiectului.

Rezultatele modelului de transport asociat PMUD Bucuresti — Ilfov nu pot constitui date de
intrare in diverse proiecte in vederea redactarii studiului de trafic, pentru aceasta fiind necesare
colectari de date specifice pentru acel proiect si pentru zona de influenta a proiectului respectiv.
in Functie de tipologia proiectului si de modelul de transport ce urmeaza a fi dezvoltat,
specialistul trebuie sa decida necesarul datelor de intrare si sa defineasca specificatiile pentru
colectarea acestora. De precizat este si faptul ca Modelul de transport nu da solutii, ci doar
ofera un set de parametri de retea ce pot fi utilizati pentru evaluarea impactului unor masuri
testate, acesta fiind doar un instrument de lucru. Astfel, gradul de incredere pe care il are un
model de transport in raport cu proiectul care urmeaza a fi evaluat depinde de scopul pentru
care a fost creat si masura in care modelul este adaptat tipului de analize ce urmeaza a fi
efectuate, precum si de calitatea datelor de intrare si de calibrarea si validarea adecvata
scopului.

NECESITATEA ELABORARII UNEI PROCEDURI DE ACCES SECURIZAT LA MODELUL DE
TRANSPORT

La nivelul primariei generale, cat si la nivelul gestionarului direct al modelului de transport este
necesar sa se clarifice asumat procesul si procedurile de lucru cu modelul de transport, inclusiv
in raport cu terte parti, consultanti, pentru a evita dezvoltarea unui mediu decizional ambiguu
si a perpetua erori de judecata / argumentare a investitiilor cu potential impact de finantare a
investitiilor suboptimale. Formalizarea asumata a acestor procese si proceduri va trebui
transpusa in regulamentele, procedurile si procesele interne de lucru, dar si la nivelul
proceselor de avizare a documentatiilor investitiillor cu impact asupra mobilitatii
metropolitane.
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In acest sens gestionarul MTU- Bl va avea in responsabilitate si va fi sprijinit in mod activ si
coerent de catre PMB in definirea si dimensionarea corecta a resurselor umane, materiale,
informationale si financiare pentru gestionarea corecta si transparentda a modelului de
transport. Avand in vedere complexitatea acestui instrument si functionalitatile lui, utilizatorii
vor trebui sa detina un minim de cunostinte academice, dublate de experienta practica in lucrul
cu astfel de instrumente, atat la nivelul consultantilor ce vor solicita accesul, dar si la nivelul
detinatorului modelului. De aceea, se va avea in vedere in dezvoltarea continua a
competentelor tehnice la nivelul gestionarului modelului si dupa caz sau necesitate la nivelul
directiilor tehnice de specialitate din primarie.

Este important sa se dezvolte un punct focal la nivelul gestionarului modelului, care va asigura
pe de o parte analize strategice si testari generice ale intrebarilor de tip " Ce ar fi daca?" si pe
de alta parte va asigura atat interfata in definirea specificatiilor tehnice de modelare si a
cerintelor privind studiile de trafic ale investitiilor urbane de transport si mobilitate, cat si
infrastructura Ffizica (calculatoare, licente, eventual VPN) pentru accesul in limite de
confidentialitate si protectia datelor la modelul de transport urban Bucuresti-Ilfov.

in vederea asigurarii unui cadru unitar de dezvoltare si evaluare a tuturor proiectelor de
investitie in domeniul mobilitatii si transporturilor derulate in regiunea Bucuresti-Ilfov, este
necesarda elaborarea si implementarea unei proceduri de acces securizat la Modelul de
Transport. Aceasta procedura ar trebui dezvoltata la nivelul entitatii care va gestiona modelul
de transport si care ar trebui sa cuprinda un set de reguli care sa vizeze cel putin:

e Respectarea confidentialitatii si a accesului securizat la model atat de consultantii care
solicita acces cat si de personalul intern care are acces la arhivele modelului;

e Cerintele minime privind studiile de specialitate si expertiza necesara dovedita prin
indeplinirea unor sarcini de complexitate similara in domeniul modelarii in transporturi,
a personalului consultantilor care solicita acces la modelul de transport;

e Setul minim de date de intrare pe care consultantul trebuie sa le aiba disponibile la
momentul accesului la model in vederea efectuarii dezagregarilor necesare testarii
proiectului, re-calibrarii si re-validarii modelului;

e Setul de date ce poate fi extras si pus la dispozitia consultantilor dupa Finalizarea
procesului de modelare si testare a impactului proiectelor / optiunilor, respectiv
formatul acestora (tabele *.xls, ploturi *.jpg), fiind exclusa posibilitatea copierii
fisierelor modelului de transport.

Aceastd procedura, vine pe de o parte in sprijinul autoritatii locale, in vederea realizarii
evaluarilor tuturor proiectelor de investitie in domeniul mobilitatii si transporturilor derulate
in regiunea Bucuresti-Ilfov folosind ca baza de plecare acelasi instrument de lucru, precum si in
asigurarea echitatii concurentiale in randul consultantilor, detinerea si utilizarea fara drept a
modelului de transport asociat PMUD Bucuresti Ilfov putand distorsiona grav piata, creand
avantaje concurentiale ilegitime sau posibilitatea obtinerii unor avantaje necuvenite.
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NECESITATEA ELABORARII UNOR SETURI MINIME DE CERINTE PRIVIND MODELAREA
TRANSPORTURILOR PE TIPOLOGII DE PROIECTE

Avand in vedere lipsa capacitatii tehnice de specialitate in domeniul modelarii in transporturiin
randul autoritatilor locale, precum si necesitatea impunerii unui cadru unitar de dezvoltare a
proiectelor, eliminand astfel obtinerea unor documentatii de slaba calitate care nu satisfac
cerintele minime in domeniu si care utilizeaza abordari neadaptate scopului, este recomandat
sa fie dezvoltate niste seturi minime de cerinte si activitati privind modelarea transporturilor
pe tipologii de proiecte, care sa fie preluate si introduse in cadrul tuturor caietelor de sarcini
aferente obiectivelor de investitie din cadrul PMUD si derulate de oricare dintre stakeholderi.
Aceste cerinte pot fi dezvoltate externalizat cu sprijinul unor consultanti cu experienta in
domeniu si ar trebui sa cuprinda pentru fiecare tipologie de proiect cel putin urmatoarele
aspecte:

e Definirea obiectivului activitatii de modelare si a scopului;

e Stabilirea setului minim de date de intrare care trebuie colectate in-situ si din surse
existente;

e Stabilirea principalelor activitati de modelare care sa acopere domeniul de aplicare al
modelului, tipul modelului, nivelul de detaliere si dezagregare, aria de influent3,
activitati de calibrare si validare;

e Stabilirea setului minim de indicatori si rezultate de iesire din cadrul activitatii de
modelare care sd sustind cu indicatori cantitativi activitatile ulterioare de analiza
multicriteriala a optiunilor, analiza cost-beneficiu, evaluare a impactului proiectului.
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Modelarea cererii de transport necesitd o gama larga de seturi de date. in tabelul de mai jos
sunt prezentate principalele seturi de date colectate in-situ si scopul utilizarii acestora in
dezvoltarea modelului de transport.

TABELUL 6 SETURI DE DATE COLECTATE IN-SITU PENTRU ACTUALIZAREA MODELULUI DE
TRANSPORT

SET DE DATE UTILIZARE

Ancheta de mobilitate in gospodarii Date de intrare pentru modelare si planificare

Ancheta de Preferinte Planificare

Recenzarea gradului de ocupare al Calibrareaalocariipeitinerariia cereriide transport public
mijloacelor de transport

Anchete origine - destinatie pentru Date de intrare pentru modelare si planificare
transportul privat

Anchete origine - destinatie pentru Date de intrare pentru modelare si planificare
transportul public

Recenzarea traficului general Calibrarea alocarii pe itinerarii a cererii de transport privat

Recenzarea numarului de urcari si Planificare
coborari in statiile de transport public

Recenzarea urcarilor si coborarilor in Calibrarea retelei
fiecare statie pe linii de transport

Contorizari privind duratele de deplasare Calibrarea retelei
cu transportul privat

Contorizari privind duratele de deplasare Calibrarea retelei
cu transportul public

Anchete origine - destinatie pentru Modelarea cererii de transport de marfa
vehiculele de marfa
Interviuri cu agenti economici Modelarea cererii de transport de marfa

3.1. SISTEMUL DE ZONIFICARE

in scopul realizarii modelului de transport al Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru
Regiunea Bucuresti-Ilfov 2023, zona de studiu a fost impartita in subunitati (zone de analiza a
traficului) pe baza caroras-au realizat colectarile de date si analizele specifice. Zonele de analiza
a traficului au Fost definite pe criterii geografice si functionale tinand totodata seama de
caracteristicile retelei de transport si de barierele naturale si antropice existente in zona de
studiu (rauri, lacuri, cdi ferate, etc.). Zonificarea a fost realizata plecand de la impartirea zonei
de studiu pe cele 6 sectoare ale municipiului Bucuresti si pe cele 40 de UAT-uri ale judetului
IlFov, urmarind apoi impartirea acestora pe cartiere, localitati, zone cu diverse functiuni (de
locuire, comerciale, de business, industriale, de loisir, etc.).

Avand in vedere disfunctionalitatile identificate in modelul din 2014 privind zonificarea, s-a
dezvoltat o zonificare noud, coerentd, bazata pe caracteristicile demografice, pe functiunile
urbanistice, legaturile de reteaua de transport, bariere naturale si antropice si diviziuni
administrative. Acolo unde a fost nevoie zonele din modelul 2014 care ocupau o suprafata prea
mare au fost divizate, iar cele prea mici au fost comasate, urmarind obtinerea unor zone cat mai
omogene si apropiate ca suprafata. Astfel, noul model de transport cuprinde 559 de zone, din
care 286 de zone in municipiul Bucuresti, 267 de zone in judetul IlFov si 6 zone externe.
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La nivelul municipiului Bucuresti, zonele au fost grupate dupa considerente geografice, pe cele
6 sectoare, cu normalizarea zonei centrale unde se intdlnesc toate sectoarele in functie de
reteaua stradala existenta. Pentru judetul IlFov s-a urmarit definirea a cel putin o zona pentru
fiecare localitate, spre deosebire de vechiul model care definea o singura zona pentru un UAT,
care cuprindea inclusiv terenurile extravilane, conducand la alocari nerealiste ale fluxurilor de
trafic. Pentru localitatile din primul inel de UAT-uri din jurul municipiului Bucuresti au fost
definite un numar adecvat de zone care sa respecte limitarile geografice, Functiunile
urbanistice si densitatile de populatie.

Fiecare zond contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere
demografic si socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

e Informatii demografice — populatie totala, activa si inactiva, precum si populatie
angajata, neangajata, etc,;

e Informatii socio-economice — centre de invatamant, zone de recreere, centre comerciale
majore, locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecirei zone au fost evaluate pe baza datelor disponibile. in
ceea ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone s-au prelucrat informatii provenite
de la Institutul National de Statistica, informatii valabile la data extragerii lor din baza de date,
in luna februarie 2023, plecand totodata de la rezultatele RPL 2021.

in privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locuri de muncd ocupate la nivelul
orasului au fost prelucrate pe baza datelor furnizate de ITM Bucuresti si ITM Ilfov, iar locurile
de studiu in unitatile de invatamant au fost prelucrate pe baza informatiilor furnizate de
Ministerul Educatiei si de Inspectoratele Scolare ale municipiului Bucuresti si judetului IlFov.

Figurile urmatoare prezinta sistemul de zonificare modelat in raport cu gruparea geografica, cu
densitatea populatiei si a locurilor de munca.
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FIGURA 3-1 SISTEMUL DE ZONIFICARE UTILIZAT iN MODELUL DE TRANSPORT 2023
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FIGURA 3-2. ZONIFICAREA MODELULUI DE TRANSPORT DENSITATEA POPULATIEI
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FIGURA 3-3. ZONIFICAREA MODELULUI DE TRANSPORT - DENSITATEA LOCURILOR DE MUNCA
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in scopul obtinerii datelor necesare pentru dezvoltarea modelului s-a realizat o anchetd de
mobilitate in 69 din aceste zone. Pentru fiecare zona, denumita zona principala (master zone)
s-au determinat zonele limitrofe cu tipar similar al deplasarilor, numite zone de influenta.
Astfel, parametrii obtinuti in urma realizarii anchetelor de mobilitate conform esantionului
reprezentativ si preferinte in zonele principale, au fost utilizati si pentru determinarea cererii
de transport in zonele de influenta.

Spre exemplu

Zona 403 este zona in care s-a desfasurat ancheta de mobilitate, iar pentru zonele vecine care
au caracteristici similare, respectiv 401, 402, 404, 405, 407, 529, 531 si 532 s-au utilizat
parametrii obtinuti in urma anchetelor realizate in zona 403.

FIGURA 3-4 EXEMPLU DE DETERMINARE A ZONELOR DE INFLUENTA iN ANCHETELE DE
MOBILITATE

oy
J
5
&
By

T CIVITTA . B5ee 451



in figura de mai jos pot fi observate zonele in care s-au realizat anchetele si zonele de influent3
ale fiecareia. Zonele marcate cu negru sunt zonele recenzate, iar zonele colorate sunt zone de
influenta care prezinta caracteristici omogene, similare cu cele ale zonei principale careia i-au
fost arondate.

FIGURA 3-5 DETERMINAREA ZONELOR DE INFLUE
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Dupa definirea zonelor ca elemente geometrice si stabilirea pozitiei centroizilor, s-au modelat
conectorii, elemente de retea prin care cererea de transport generata de zone se incarca pe
reteaua de transport modelata. Conectorii sunt modelati intre centroizii de zona si noduri ale
retelei sau statii de transport public, fiind plasatiin generalin centrul geometric al fiecarei zone.
Prin modelarea unui numar suficient de conectori catre toate laturile zonelor, cererea de
transport este distribuitd pe retea in mod omogen pe toate strizile modelate. in modelul de
transport s-au definit 3 categorii de conectori:

e Tip 1-pentru transport privat (PrT);
e Tip 2 - pentru transport public (PuT);
e Tip 3 —mixt pentru transport privat si transport public (PrT + PuT).
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FIGURA 3-6 PROCEDEUL DE MODELARE A UNUI CONECTOR
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Datele socioeconomice sunt obtinute in anchetele de mobilitate in care au fost recenzate
persoane cu varsta de peste 5 ani. Toate atributele determinate au fost alocate noului sistem
de zonificare. Principalele atribute pentru evaluarea cererii de transport sunt:

e Populatia total3;
e Populatia impartita pe grupe de varsta sau ocupatie;

e Numarul de locuri de munca existente;

e Numarul de locuri in unitatile de invatamant;
e Numarul de persoane angajate;
e Venitul mediu pe gospodarie.

Anchetele de mobilitate au Fost concepute incit sa poata fi obtinute aceste seturi de date.
Pentru dezvoltarea modelului de transport, toate seturile de date au fost grupate intr-o baza
de date. Distributia populatiei pe ocupatii si numarul fiecarui grup se regasesc in tabelul de mai

jos.
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TABELUL 7 DATE SOCIOECONOMICE PE SECTOARE 2023

TOTAL POPULATIE 224.768 290.505 373.566 262.780 239.607 325.759 542.683

ANGAJATI
EARA AUTOTURISM 24.358 43.731 53.355 39.106 36.131 44.265 34.963

ANGAJATI

CU AUTOTURISM
ALTE PERSOANE
CU AUTOTURISM
ALTE PERSOANE
FARA AUTOTURISM

ELEVI / STUDENTI
LOCURI DE MUNCA

153.584 202.182 138.583 121.279 168.054 339.991
38.811 49.816 33.085 33.418 43.834 63.034

12.564 14.902 11.834 11.930 17.240 6.930

41.755 53.317 40.068 36.859 52.376 97.804
198.124 169.977 124.893 101.780 158.106 161.232
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3.3. VENITURI

Veniturile reprezinta un alt set de date utilizat in modelare. Conform anchetelor de mobilitate,
distributia veniturilor la nivelul Regiunii Bucuresti-Ilfov se prezinta ca in tabelul de mai jos. La
nivel declarativ, cele mai multe venituri se inregistreaza in pragul de peste 10000 de lei, in timp
ce intre 1001 si 1500 de lei este pragul cu cele mai putine raspunsuri.
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CLASA DE VENIT BUCURESTI ILFOV TOTAL

intre 1001 si 1500 lei 1,73% 1,46% 1,67%
intre 1501 si 2000 lei 1,90% 1,53% 1,81%
intre 2001 si 3000 lei 5,11% 4,51% 4,96%
intre 3001 si 4000 lei 8,78% 9,53% 8,97%
intre 4001 si 5000 lei 11,36% 10,84% 11,23%
intre 5001 si 6000 lei 10,77% 11,06% 10,84%
intre 501 si 1000 lei 2,25% 1,46% 2,06%
intre 6001 si 7000 lei 8,81% 9,68% 9,02%
intre 7001 si 8000 lei 7,56% 7,06% 7,44%
intre 8001 si 9000 lei 4,75% 6,04% 5,07%
intre 9001 si 10000 lei 4,71% 4,59% 4,68%
Peste 10000 lei 26,21% 28,75% 26,82%
Sub 500 lei 6,07% 3,49% 5,44%
TOTAL 100,00% 100,00% 100,00%

3.4. ANALIZA VITEZELOR DE DEPLASARE

La nivelul regiunii s-au realizat contorizari privind duratele de deplasare si vitezele medii pe 28
de trasee predefinite. Aceste trasee au fost grupate in 3 categorii, respectiv trasee radiale in
zona urbang, trasee radiale in zona periurbanad si trasee tangente in raport cu centrul
municipiului Bucuresti.
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FIGURA 3-7 CORIDOARE CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE PRT
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3.5. GESTIONAREA SCENARIILOR (SCENARIO MANAGEMENT)

Pachetul PTV Visum permite configurarea modulara a diferitelor scenarii de analiza prin
utilizarea meniului Scenario Management. Plecand de la scenariul de baza, toate interventiile
asupra retelei modelului, sistemelor de transport definite sau parametrilor de intrare sunt
codificati sub forma unei modificari, un set de modificari putand fi grupat intr-unul sau mai
multe scenarii de analiza, conform diagramei de mai jos.

FIGURA 3-8 SCHEMA DE ORGANIZARE A SCENARIO MANAGEMENT

Project

par Base ]

Base version

|
| Scenario I

l

i Scen1 |
Scén 2 l

Scen3 |
Scenn |

| Modification Procedures i

Par1 |
Pavr 2 l
Parn |

Mod 1

L

Asa cum se observa in figura de mai jos, proiectele privind reabilitari majore de bulevarde,
construirea drumurilor radiale, a noi magistrale de metrou sau extensii ale celor existente sunt
codificate fiecare sub forma unei modificari.

FIGURA 3-9 EXTRAS MODIFICARI CODIFICATE iN SCENARIO MANAGEMENT
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FIGURA 3-10 PROIECTE DE INFRASTRUCTURA RUTIERA
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FIGURA 3-11 PROIECTE METROU
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3.6. SISTEME SI MODURI DE TRANSPORT

in vederea actualizarii modelului de transport au fost redefinite modurile de transport pentru
a reflecta si surprinde in mod adecvat mobilitatea la nivelul zonei de analiza. Cele doua moduri
de transport principale sunt transportul privat si transportul public.

3.6.1. RETEAUA DE TRANSPORT PRIVAT

Pentru actualizarea retelei de transport privat au fost analizata in detaliu reteaua de drumuri
si strazi la nivelul municipiului Bucuresti si a judetului Ilfov. Pornind de la reteaua existenta in
modelul 2014, aceasta a fost actualizata, tindnd seama, dupa caz, de modificarile aduse retelei,
respectiv numarul de benzi, acolo unde au avut loc supralargiri, legaturi si pasaje noi, detalierea
retelei in zonele care s-au dezvoltat puternic in ultimii ani, sensuri unice nou implementate,
modificari ale regimului de viteza sau alte modificari care pot afecta alocarea fluxurilor de trafic.

Suplimentar, au fost analizate nodurile retelei (intersectiile) din perspectiva modului in care
acestea sunt dirijate, de amenajarile existente (benzi dedicate pentru virajul la stanga sau
dreapta, puncte de intoarcere, etc.), de virajele permise.

in figura de mai jos se prezinta un extras al retelei de transport modelatd in zona central si
pericentrala a municipiului Bucuresti.

Reteaua de strazi si drumuri a fost modelata tindnd seama atat de clasificarea lor ierarhica si
functionala conform legislatiei in vigoare, cat si din perspectiva morfologica si a importantei
fiecarei artere la nivelul retelei. Principalele categorii de strazi si drumuri modelate sunt:

e Autostrazi si drumuri de legatura ale acestora;
e Drumuri Nationale;

e Drumuri principale;

e Drumuri secundare;

e Drumuri suburbane;

e Strazi urbane;

e Artere locale.

Modelul de transport al Regiunii Bucuresti — Ilfov include reprezentari ale retelei rutiere
utilizata de modurile de transport definite in cadrul modelului - autoturisme, biciclete, vehicule
rutiere de marfa, metrou si transport feroviar. Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere
adecvat unui model de atribuire, in timp ce reteaua in judetul Ilfov este detaliata la un nivel
adecvat marimii fiecarei localitati si importantei ierarhice a fiecarei artere, fiind conectate la
reteaua majora de transport nationala. in figura de mai jos se prezintd un extras al retelei de
transport modelata in zona centrala si pericentrald a municipiului Bucuresti.
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FIGURA 3-12 MODELAREA INTERSECTIILOR - EXEMPLU ZONA CIUREL
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FIGURA 3-13 RETEAUA DE TRANSPORT - REGIUNEA BUCURESTI - ILFOV
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FIGURA 3-14 RETEAUA DE TRANSPORT - MUNICIPIUL BUCURESTI
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Lungimea retelei de transport modelata din regiunea Bucuresti-Ilfov este conform tabelului de
mai jos de 1939.5 km, dintre care 41.38% reprezinta drumuri extraurbane, categorie sub care
sunt cuprinse autostrazile, drumurile nationale, judetene si comunale, 39.43% reprezinta strazi
urbane la nivelul municipiului Bucuresti, iar 19.19% reprezinta infrastructura feroviarg,
alcatuita din magistralele de metrou si liniile de cale feratad. Drumurile nationale care converg
radial catre municipiul Bucuresti reprezinta 12.22% din lungimea totala a retelei modelate, in
timp ce autostrazile reprezinta 5.93%.

TABELUL 9 LUNGIMEA RETELEI DE TRANSPORT MODELATA iN RAPORT CU CLASIFICAREA

~
Autostrada 115.00 5.93%
Drum National 237.00 12.22%
Drum Judetean / Comunal 450.50 23.23%
Artera primara 373.00 19.23%
Artera colectoare 272.30 14.04%
Arterd locala 101.50 5.23%
Artera rezidentiala 18.00 0.93%
Magistralda de metrou 72.00 3.711%
Linie de cale ferata 300.20 15.48%
Total 1939.5 100.00%

Categoriile de artere (Link Types) au fost actualizate tindnd seama de numarul de benzi si
capacitatea orara a fiecarei clase de drum, conform tabelului de mai jos.

TABELUL 10 VITEZE MAXIME S| CAPACITATI ALE RETELEI DE DRUMURI

. CAPACITATE PRT LA ORA “
TIP ARTERA BENZI PE SENS DE VARF VITEZA MAXIMA

3 5100 130km/h
Autostrada

2 3400 130km/h

3 5100 100km/h

Drum National European 2 3400 100km/h

1 1700 100km/h

3 4500 90km/h

Drum National 2 3000 90km/h

1 1500 90km/h

1 1100 50km/h

1 S0k

5 4400 50km/h

Strada urbana 4 4000 S0kmy/h

3 2400 50km/h

2 1600 50km/h

1 sokm)h
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3.6.2. RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC

Sistemul de transport public local / regional este gestionat prin 5 operatori de transport,
respectiv Metrorex SA care gestioneaza reteaua de metrou sub autoritatea Ministerului
Transporturilor si operatorii de transport de suprafata care opereaza in baza contractelor de
servicii publice delegate de catre Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport
Public Bucuresti Ilfov (TPBI), respectiv Societatea de Transport Bucuresti (STB SA), Serviciul de
Transport Voluntari (STV SA), Ecotrans STCM SRL si RegioServ Transport SRL. Actualizarea bazei
de date privind reteaua de transport public s-a facut pe baza datelor puse la dispozitie de
operatori pe site-urile web proprii, in aplicatia infoTB, dar si utilizand baza de date GTFS pusa

la dispozitie de TPBI.

FIGURA 3-15 EXTRAS PROGRAM DE CIRCULATIE WEB
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Reteaua de transport public a fost actualizata la nivelul lunii noiembrie 2023, tindnd seama de
situatia existenta la momentul generarii bazei de date GTFS si consultarii situatiei existente.
Toate liniile de transport public din regiunea Bucuresti-llfov sunt integrate in modelul de
transport, avand descris traseul si statiile in ambele sensuri de circulatie, duratele specifice de
deplasare si de stationare in statii impreuna cu caracteristicile de operare specifice fiecarei linii,
respectiv sistemul tarifar, capacitatea vehiculelor si programe de circulatie. Pentru calibrarea
cererii de transport public, pe reteaua de drumuri modelatd au fost introduse rezultatele
contorizarilor numarului de pasageri.

La momentul de referinta al retelei de transport public, la nivelul regiunii Bucuresti-llfov sunt
operationale 5 magistrale de metrou, 22 de linii de tramvai, 135 de linii de autobuz urbane si
regionale si 13 linii de troleibuz. Suplimentar, au fost codificate sub forma unor servicii agregate
serviciile feroviare de pe reteaua nationala de cadi ferate, sub forma cate unui serviciu asociat
fiecarei magistrala feroviara care converge in municipiul Bucuresti. Serviciile au fost codificare
pe baza mersului trenurilor in vigoare, a planurilor tarifare aplicate pe calea ferata si a
capacitatii medii a trenurilor in functie de compunerea acestora. Reteaua de linii regionale
consta dintr-o multitudine de linii care pornesc din zone de interes sau transfer situate in zone
pericentrale ale municipiului Bucuresti, grupat pe coridoare de penetrare de unde radiaza catre
localitatile din judetul Ilfov. Aceste linii sunt concepute incat sa asigure acces la reteaua urbana
de transport public de suprafata, la magistralele de metrou sau la cele mai importante noduri
de transfer.

Reteaua de transport public este alcatuits din linii si statii. in figura 15 este prezentata detaliat
un nod de statii cu elementele constitutive. Astfel, din perspectiva modelarii, statia este
reprezentatd prin 3 elemente clasificate ierarhic si anume nodul statiei (stop), zona de
asteptare (stop area) si punctul de oprire (stop point). in exemplul de mai jos, la Piata Unirii
unde se afla un nod complex de transfer a fost modelat nodul Piata Unirii care are asociate
toate statiile de transport public de suprafata de pe toate laturile pietei, cat si cele doua statii
de metrou intre care au fost definite duratele de transfer pe baza masuratorilor facute in-situ.
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FIGURA 3-16 RETEAUA DE TRASNPORT PUBLIC 2023

Legend

m METRO
o—= TRAM

ommmm TROLLEYBUS
=== BUS

PUBLIC TRANSPORTATION TYPES

Poierani
Burchii *

o S+

lepuresti

Niculesti o\

~

Singurent

Gorgota

, == ‘_5’.
. ' y ’\:I

Aduratii
Copaceni

e ge mbrie”

Be reani

Frumusani

%

39/81

BOGAZICI
PROJEAS.



FIGURA 3-17 IERARHIZAREA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC iN MODELUL DE TRANSPORT
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3.7. DATE PRIVIND DEPLASARILE
3.7.1. SCOPUL DEPLASARILOR

in cadrul modelului de transport actualizat, deplasérile au fost grupate in functie de
urmatoarele scopuri si perechi origine-destinatie majore:

e De la domiciliu la locul de munca;

e De la domiciliu la scoal3;

e De la domiciliu in alte scopuri;

e Din oricare alt loc decat domiciliul in oricare scop;
e Revenire la domiciliy;

Populatia cu varsta de peste 5 ani, care se condisera ca realizeaza deplasari a fost grupata in
urmatoarele 3 categorii, 2 dintre ele fiind subclasificate, astfel:

e Angajati cu sau fara autoturism;
e Elevi/studenti;
e Alte persoane (neangajati) cu sau fara autoturism;

Conform rezultatelor anchetelor de mobilitate, distributia deplasarilor in raport cu scopurile
descrise mai sus se prezinta conform graficului din figura de mai jos. Cel mai ridicat procent
este al deplasarilor care au alt punct de plecare decat domiciliul, aceasta clasa grupand spre
exemplu deplasaride la locul de munca la cumparaturi, de la scoala in vizita la prieteni sau altele
similare, reprezentand 32.49% din deplasari, in timp ce procentul cel mai scazut este al
deplasarilor.

FIGURA 3-18 REPARTITIA PE SCOPURI A DEPLASARILOR
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3.7.2. RATA DE DEPLASARE

Unul din principalii indicatori folositi la generarea deplasarilor este rata de deplasare, adica
numarul mediu de deplasari al unei persoane din zona de analiza. Conform rezultatelor
anchetelor de mobilitate, la nivelul Regiunii Bucuresti-llfov aceasta este de 2.63
deplasari/persoand/zi.

Aceasta valoare este sparta pentru fiecare grup de persoane definit si pereche de activitati.
Aceasta imperechere a segmentelor de populatie cu activitatile stabilite se numeste segment
de cerere. Astfel, rata deplasarilor pe fiecare segment de cerere se prezinta conform tabelului
de mai jos. In anexa atasata raportului sunt disponibile rate de deplasare detaliate pentru
fiecare zona din model.
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TABELUL 11 RATA DEPLASARILOR PE SEGMENTE DE CERERE
SEGMENT DE CERERE FUNCTIA DE GENERARE A DEPLASARILOR
HO-EMPwCAR 0.82*[EMPLOYED-W-CAR]

0.55*[EMPLOYED-W/O-CAR]
1,66 [OTHERS-W-CAR
1.71*[OTHETS-W/O/CAR]
0.07[STUDENTS]
1.86+[STUDENTS]
1.41*[EMPLOYED-W-CAR]
1.84*[EMPLOYED-W/O-CAR]
O-EMPwCar 0.067*[EMPLOYED-W-CAR]
0.78*[EMPLOYED-W/O-CAR]
0.217[OTHERSW-CAR

O-OTHwWOCAR 0.62*[OTHETS-W/O/CAR]

O-STUDENTS 0.86*[STUDENTS]

*Coeficientii unor segmente de cerere sunt supraunitari fiind luate in calcul si deplasarile pentru
revenirea la domiciliu

3.7.3. DURATE DE DEPLASARE

Duratele de deplasare medii in functie de modul de transport ales sunt prezentate in tabelul si
graficul de mai jos. Durata medie de deplasare determinata este de circa 35 de minute la nivel
general. Cu transportul public media in municipiul Bucuresti este de 40 de minute si in judetul
IlFov de 60 de minute, in timp ce o deplasare cu autoturismul dureaza in medie 33 de minute in
Bucuresti si 39 de minute in judetul IlFov.

FIGURA 3-19 DURATE MEDII DE DEPLASARE PE MODURI DE TRANSPORT [MIN]
70

60

" Durata medie de "‘_
50 1 deplasare :
‘e, 35 minute R

40

3 /
25
20 /

Walk Bike Conventie Car Public Transport Taxi
e = Travel time (Min)  cccecce Average Travel Time (min)

*Conform declaratiei persoanelor intervievate
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TABELUL 12 DURATE MEDII DE DEPLASARE PE MODURI DE TRANSPORT [MIN]

MOD DE TRANSPORT BUCURESTI ILFOV TOTAL
16 22 17

Mers pe jos

Mers cu bicicleta 24
Taxi 32
Autoturism 33
Transport public 40
Transport regim conventie 57
Total 32

37
39
39
60
60
45

25
33
35
43
57
35

*Conform declaratiei persoanelor intervievate

3.7.4. REPARTITIA MODALA

Conform anchetelor de mobilitate cea mai mare cotd modald o reprezinta deplasarile cu
autoturismul, cu 42.2% din numarul total de deplasari recenzate. Acestea sunt urmate de
transportul public, care are o cotda modala de 37.8% conform declaratiilor respondentilor,
deplasari pietonale cu 13.7% cota modala, deplasari velo cu 5.1% si deplasari cu taxiul 1.1%.
Repartitia deplasarilor pe grupuri de persoane si in raport cu scopul acestora este descrisa in

figura de maijos.

FIGURA 3-20 REPARTITIA MODALA iN RAPORT CU GRUPURILE DE POPULATIE

Pentru toate grupurile de persoane

I
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Pentru a evalua sporul natural si migratoriu, cat si evolutia distribuirii teritoriale a acesteia, a
locurilor de munca, dar si a dezvoltarilor urbanistice si modului de amenajare a teritoriului s-au
realizat prognoze pentru doua orizonturi de timp viitoare — 2030 si 2040. Aceste prognoze au
tinut seama de proiectele si dezvoltarile care vor avea impact asupra cererii de transport, de
directiile de dezvoltare urbana a Regiunii Bucuresti-Ilfov, de prevederile celorlalte documente
si strategii cu care PMUD B-I se coordoneaza si tendintele statistice. Acestea includ:

e Planuri Urbanistice Zonale;

e Prognoze privind evolutia numarului de locuitori si a distributiei teritoriale;
e Prognoze privind amenajarea teritoriului;

o Distributia locurilor din unitatile de invatamant;

e Aparitia unor noi zone care concentreaza locuri de muncg;

e Evolutia gradului de motorizare.

S-au determinat totodata prognoze intermediare pentru perioade de cate 5 ani— termen scurt,
mediu si lung.

4.1. DISTRIBUTIA POPULATIEI EXISTENTE

in cadrul PMUD BI 2015 populatia a fost estimatd pe baza metodei supravietuirii cohortei,
conform careiain anul 2030 se asteapta ca populatia la nivelul Municipiului Bucuresti sa creasca
cu 0.19% fata de anul 2011 cand avusese loc cel mai recent recensamant, in timp ce populatia
judetului Ilfov era de asteptat s3 aibd o crestere considerabild de 5.62% fatd de 2011. in
ansamblu prognozele realizate in anul 2015 prevedeau o crestere de 1.12% a populatiei in
Regiunea Bucuresti-Ilfov in perioada 2011 - 2030.

TABELUL 13 DISTRIBUTIA POPULATIEI PMUD 1.0 (2015)

BUCURESTI 1.882.503 3,0
ILFOV 389.677 2,4
TOTAL 2.272.180 2,5
Sursa: PMUD Bucuresti Ilfov 1.0 (2015)

Prognozele realizate in 2015 pentru anul 2021 sunt sub valorile rezultate in urma RPL 2021.
Conform Institutului National de Statistica, Regiunea Bucuresti Ilfov are o populati rezidenta la
1 iulie 2023 de 2.28 milioane locuitori, dintre care 1.73 milioane in municipiu Bucuresti si 0.55
milioane in judetul Ilfov. Totusi, aceste date sunt doar estimari, ultimul set de date precis fiind
obtinutin urma RPL 2021 in care s-a stabilit populatia Regiunii Bucuresti - Ilfov la 2.25 milioane
locuitori, din care 1.71 milioane in municipiul Bucuresti si 0.54 milioane in judetul Ilfov.

TABELUL 14 DISTRIBUTIA POPULATIEI PMUD 2.0 (2023)
BUCURESTI 1.716.961

ILFOV 542.704

TOTAL 2.259.665
Sursa: INS / RPL 2021
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4.2. TENDINTE DE DEZVOLTARE SI PROGNOZE

Plecand de la populatia existenta s-au realizat prognoze ale acesteia pentru anii 2030 si 2040,
utilizdnd tendinte de crestere exponentiale, liniare, logaritmice si polinomiale. Dintre aceste
valori a fost selectata cea care prezenta cel mai mare grad de incredere pe baza valorii abaterii
medii patratice (R?) si prin evaluarea valorii efective a populatiei. Deoarece tendintele de
crestere pentru municipiul Bucuresti si pentru judetul IlFov sunt diferite, nu a fost calculata o
tendinta generala pentru totalul populatiei.

TABELUL 15 PROGNOZE DE POPULATIE PE BAZA METODELOR STATISTICE

ZONA EXPONENTIAL LINIAR LOGARITMIC POLINOMIAL

2030 1.680.594 1.677.433 1.808.000 1.535.382
BUCURESTI 2040 1.573.256 1.555.080 1.789.664 1.084.060

2030 713.442 649.754 523.094 731.228

2040 1.005.562 790.730 545.703 1.025.914

in timp ce la nivelul zonei de analiza au fost determinate prognoze generale ale populatiei pe
baza valori R? pentru o parte din zonele definite in modelul de transport au fost estimate
separat cresteri ale populatiei pe baza planurilor urbanistice zonale aprobate care au fost
analizate in detaliu. Pentru aceste zone care se regasesc in tabelul de maijos, pe ldnga prognoza
generald aplicata s-a tinut seama de noile dezvoltari planificate.

TABELUL 16 PROGNOZE SUPLIMENTARE FATA DE CRESTEREA ORGANICA PE BAZA PUZ-URILOR
APROBATE

LOCURI

MUNCA
0 67 3435 860 2200 0
525 590 1475 460 360 10
7270 470 865 0 415 85
550 170 0 280 186 128
15 60 880 380 7145 4584
[ 60 | 245 80 5522 5137 209 81
2966 1874 5277 9785 2144 8866
60 45 1155 300 415 0
0 430 195 80 1545 2658
4880 1315 3868 1647 148 1084
2865 250 170 90 9072 6696
3700 540 85 25 14011 6970
0 395 210 0 20368 16805
0 395 840 0 14207 21013
1025 360 555 120 8988 13207
1025 360 7185 4198 3799 1979
0 395 13102 4302 3624 1399
0 395 28868 27723 0 48
2865 250 18264 76156 3520 987
2865 250 12911 6294 2312 1490
0 65 1300 0 2140 0
1180 0 1300 0 128842 96842
Evolutia gradului de motorizare in Romania intre 2010 si 2022 a fost obtinut pe baza datelor
statistice publicate de UNECE. Pe baza evolutiei statistice a fost calculata prognoza gradului de
motorizare pentru anul 2040, utilizand aceeasi metodologie ca in cazul populatiei, fiind stabilita
si relatia dintre evolutia populatiei si a gradului de motorizare
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FIGURA 4-1 GRADUL DE MOTORIZARE LA NIVELUL REGIUNII [VEH / 1000 LOCUITORI]
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TABELUL 17 POPULATIA EXISTENTA S| PROGNOZATA

2023
2030
2040
2023
2030
2040
2023
2030
2040
2023
2030
2040
2023
2030
2040
2023
2030
2040
2023
2030
2040

TOTAL POPULATIE,
DIN CARE

ANGAJATI
FARA AUTOTURISM

ANGAJATI
CU AUTOTURISM

ALTE PERSOANE
CU AUTOTURISM

ALTE  PERSOANE
FARA AUTOTURISM

ELEVI/ STUDENTI

LOCURI DE MUNCA

BUCURESTI
1.716.985
1.957.789
2.261.502

240.946
260.574
286.806
909.946
1.041.262
1.212.807
232.198
278.122
325.600
76.539
91.569
83.664
256.583
294.168
344.709
983.133
1.262.148
1.492.896

BOGAZICI
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ILFOV
542.683
729.028

1.172.277
34.963
48.636
84.592

339.991
454.413
723.252
63.034
84.400
133.718
6.930
16.839
9.626
97.804
131.954
213.870
161.232
164.163
168.085

41
2398 413

TOTAL REGIUNEA BI
2.259.668
2.686.817
3.433.779

275.909
309.210
371.398
1.249.937
1.495.675
1.936.059
295.232
362.522
459.318
83.469
108.408
93.290
354.387
426.122
558.579
1.144.365
1.426.311
1.660.981
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TABELUL 18 POPULATIA EXISTENTA S| PROGNOZATA PE SECTOARE

SECTOR
TOTAL 2023
POPULATIE, DIN [2030
CARE 2040
ANGAJATI 2023
FARA 2030
AUTOTURISM 2040

2023

2030

2040

2023

2030

2040
ALTE PERSOANE 2023
FARA 2030
AUTOTURISM 2040
2023
2030
2040
2023
2030
2040

ANGAJATI
CU AUTOTURISM

ALTE PERSOANE
CU AUTOTURISM

ELEVI
STUDENTI

LOCURI
MUNCA
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1
224.768
287.919
320.141
24.358
30.694
34.034
126.264
161.410
179.007
33.234
43.923
49.221
8.069
11.231
10.168
32.208
41.721
46.651
230.253
252.808
261.726

2
290.505
300.137
298.849

43.731
43.559
42.985
153.584
158.375
156.624
38.811
41.829
41.489
12.564
12.996
12.739
41.755
43.638
44.749
198.124
230.568
248.321

3
373.566
339.822
320.876

53.355
48.519
45.825
202.182
184.200
173.557
49.816
45.208
42.949
14.902
12.791
13.499
53.317
48.397
45.755
169.977
170.257
170.377

4
262.780
360.849
411.081
39.106
50.899
57.274
138.583
191.793
219.404
33.085
48.271
50.023
11.834
18.133
15.252
40.068
54.630
66.245
124.893
255.306
374.043

)
239.607
238.282
268.964

36.131
34.192
37.709
121.279
118.581
137.633
33.418
35.440
39.564
11.930
12.489
12.367
36.859
37.701
41.572
101.780
104.660
105.815

6
325.759
430.780
641.591

44.265
52.711
68.979
168.054
226.903
346.582
43.834
63.451
102.354
17.240
23.929
19.639
52.376
68.081
99.737
158.106
248.549
332.614

ILFOV
542.683
729.028

1172277
34.963
48.636
84.592

339.991
454.413
723.252
63.034
84.400
133.718
6.930
16.839
9.626
97.804

131.954
213.870
161.232
164.163
168.085
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5.MODELUL DE EVALUARE A CERERII IN 4 PASI

Modelul de evaluare a cererii cuprinde urmatoarele componente:

e Generarea deplasarilor / modelul de atractie gravitationalg;
e Distributia deplasarilor pe destinatii;

e Repartitia pe moduri de transport;

e Alocarea pe itinerarii.

Abordarea propusa pentru modelare este un model macroscopic in 4 pasi bazat pe echilibrul
intre cererea de transport si oferta. Schema generald de principiu a modelului se prezinta
conform figurii de mai jos.

FIGURA 5-1 SCHEMA GENERALA DE PRINCIPIU A MODELULUI iN 4 PASI

Demand Model

Structural d
of zones
.. public
transpori

Trip generation rates

Network Description

Principalele seturi de date de intrare si iesire sunt prezentate in tabelul de mai jos.

TABELUL 19 PRINCIPALELE SETURI DE DATE DE INTRARE SI IESIRE

ETAPA MODELARII DATE INTRARE REZULTAT

Reteaua de strazi si drumuri

Initializare Reteaua de transport public Reteaua modelului de trasnport

Sistemul de zonificare

Sistemul de zonificare

Date sociodemografice Generarea deplasarilor (pe baza

Coeficientii calibrati de generare si cei  zonificarii)

ai regresiei liniare

Reteaua modelului de transport

Matrici de impedanta (durate de Matricele de distributie a

Distributia deplasarilor deplasare, distante, etc.) deplasdrilor pe segmente de
Parametri calibrati ai modelului cerere (pe baza zonificarii)
gravitational

Generarea deplasarilor
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ETAPA MODELARII DATE INTRARE REZULTAT

Reteaua modelului de transport

Matrici de impedanta (durate de Matricele de repartitie modala
deplasare, distante, etc.) (pe baza zonificarii)

Parametri calibrati ai modelului Logit

Alegerea modala

. Indicatori de performanta ai
Reteaua modelului de transport .
retelei
Matrici de impedanta (durate de o
. . . Statistici privind reteaua
Alocarea pe itinerarii deplasare, distante, etc.)
Rezultatele alocarii fluxurilor pe
reteaua de drumuri si linii de

transport public

Matricele de cerere pentru perioada
de alocare (AM, PM, 24H)

5.1. GENERAREA DEPLASARILOR

Primul pas, generarea deplasarilor, calculeaza numarul de deplasari care au originea in fiecare
dintre zonele definite in modelul de transport. Generarea deplasarilor se realizeaza pentru
fiecare segment de cerere, respectiv fiecare grup de populatie si pereche de activitati definita,
pe baza datelor socio-economice ai fiecarei zona (populatie, numar de locuri de munca, numar
de elevi/studenti, nivelul de venituri, gradul de motorizare, densitate, etc.). Valorile generarii
deplasarilor sunt specifice fiecarei zone. Coeficientii utilizati in modelul anterior pentru etapa
generadrii au fost actualizati in conformitate cu datele colectate in-situ pentru actualizarea
modelului.

Au fost definite patru perechi de activitati care grupeaza toate scopurile intreprinse de
persoanele intervievate, respectiv:

e De la domiciliu la locul de munca;
e De la domiciliu la scoal3;

e De la domiciliu in oricare alt scop;
e Din alte origini in oricare scop.

Populatia a fost impartita in 5 grupuri, pe baza ocupatiei si a disponibilitatii unui autoturism
pentru fiecare, fiind generate deplasari pentru segmente de cerere formate prin imperecherea
activitatilor cu segmentele de populatie. Segmentele de populatie definite sunt:

e Angajati cu si fara autoturism;
e Elevi/studenti;
e Alte persoane cu si fara autoturism.

Segmentele de cerere create sunt descrise in schema din figura urmatoare, iar functiile de
generare (production) folosite in model sunt detaliate in tabelul de mai jos.
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FIGURA 5-2 STABILIREA SEGMENTELOR DE CERERE

1. Angajaticu auto

o 1. Domiciliu - loc de munca (HBW)
1. Angajati 2. Angajatifird auto
2. Domiciliu - scoald (HBS)

2. Elevi/Studenti 3. Student

3. Alte persoane 4. Altii cu auto

3. Domiciliu - altele (HBO)

5. Alfii faré auto 4. Altele - Altele (NHB)

TABELUL 20 PARAMETRII MODELULUI DE GENERARE A DEPLASARILOR

ACTIVITATE GRUP POPULATIE FUNCTIA DE GENERARE

Angajati cu autoturism 0.82*[EMPLOYED-W-CAR]
Angajati fara autoturism 0.55*[EMPLOYED-W/O-CAR]
Domiciliu — Altele Alte persoane cu autoturism 1.66*[OTHERS-W-CAR]
Alte persoane fara autoturism 1.71*[OTHETS-W/O/CAR]
0.07+[STUDENTS]

Domiciliu — Scoala Elevi/studenti 1.86*[STUDENTS]
_ . | Angajati cu autoturism 1.41*[EMPLOYED-W-CAR]
Domiciliu — Loc de munca — -
Angajati fara autoturism 1.84*[EMPLOYED-W/O-CAR]
Angajati cu autoturism 0.067*[EMPLOYED-W-CAR]

Angajati fara autoturism 0.78*[EMPLOYED-W/O-CAR]

Altele - Altele 0.21*[OTHERS-W-CAR]
Alte persoane fara autoturism 0.62*[OTHETS-W/O/CAR]

Elevi/studenti 0.86*[STUDENTS]

Generarea deplasarilor este calibratad si validata prin compararea cu rezultatele datelor
observate din ancheta de mobilitate sau alte date statistice relevante pentru anul de baza.
Pentru anii de prognoza s-au realizat analize de senzitivitate pentru testarea responsivitatii
modelului.

FIGURA 5-3 DEPLASARI GENERATE - COMPARATIE MODEL VS CHESTIONAR
80.0%
70.0% 66.7% 67.0%
60.0%
50.0%
40.0%

30.0%

20.0% 12.6% 12.8%  12.8% [ 12.3%

10.0% . . . 48% 48% 3.1% 3-0%

0.0% I e .
EMPWcar EMPWOCAR STU OTHWCAR OTHWOCAR

H SURVEY ® MODEL
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5.2. DISTRIBUTIA DEPLASARILOR

Al doilea pas al modelului de transport este distributia deplasarilor, care repartizeaza
deplasarile generate pe destinatii intre zonele din modelul de transport si genereaza matricele
zilnice origine — destinatie pentru fiecare segment de cerere.

Pentru acest pas se foloseste un model gravitational care tine seama de comportamentul
utilizatorilor care este influentat de factori externi cum ar fi numarul total de deplasari atrase
intr-o zona sau diferite elemente de impedanta / rezistenta la deplasare (durate de deplasare,
distanta fata de o oportunitate, costurile asociate deplasarii sau alti factori). Pentru fiecare
pereche origine — destinatie din matrice, se calculeaza numarul de deplasari fara observarea
directa a unui tipar de deplasare.

in modelul de distributie a deplasarilor, sunt calculate impedantele retelei de transport din
Regiunea Bucuresti - Ilfov, fiind generate si actualizate matricele de impedanta (Skim Matrices)
care pentru fiecare pereche O-D calculeaza durata de deplasare cu fiecare mod de transport,
distanta, costul asociat deplasarii si alte elemente care pot influenta comportamentul de
deplasare. Pentru calcularea parametrilor modelului gravitational s-au calculat functiile gamma
si exponentiale, fiind aplicate separat pentru a putea evalua care tip de functie ofera un rezultat
cat mai apropiat de situatia reala. Prin actualizarea acestor parametri, au fost actualizate si
matricele de cerere care reprezinta principalul set de date de intrare pentru urmatorul pas,
respectiv alegerea modala.

Structura modelului gravitational

Pentru estimarea numarului de deplasari intre oricare pereche O-D s-a utilizat un model
gravitational a carui ecuatie este descrisa mai jos.

p_ P AP £P

unde,

Tijp : Numarul de deplasari in scopul pintre originea i si destinatia j;

Gip : Numarul total de deplasari in scopul p generat de zona de origine /;

Ajp : Numarul total de deplasari in scopul p atras de zona de destinatie j;

fP () : Functia de rezistenta la deplasare (impedanta) pentru scopul p pe relatia /-
tij : Durate medie de deplasare pe relatia /-

a,b

j :Factoride egalizare pentru respectarea constrangerilor de generare si atractie

Constrangerea de generare *ZTijp = Gip Constrangerea de atr&i-gjp*: Ajp
i i

51/81



Definirea matricei functiei de impedanta

Impedanta defineste constrangerea la deplasare intre doua zone Jsijsi se defineste in functie
de durata de deplasare f (t;;). Pentru aceasta s-a utilizat o functie exponentiala, conform

literaturii Ortuzar si Willumsen, 2001.

fij =q=* tzpj * @C*lij
Calibrarea modelului de distributie s-a realizat prin determinarea coeficientilor a, b si c ai
functiei de impedanta pentru fiecare segment de cerere. Repartitia pe destinatii a fost calibrata
si validata prin compararea valorilor matricelor din model cu rezultatele anchetelor de
mobilitate, respectiv cu distantele medii si duratele medii de deplasare. Calibrarea s-a realizat
iterativ pana la atingerea criteriilor de convergenta stabilite.

in graficele de mai jos sunt comparate distributia distantelor medii de deplasare rezultate din
modelul de transport (valori teoretice) cu cele obtinute din chestionarul de mobilitate (valori
empirice) pentru fiecare segment de cerere. Pentru calibrare s-au utilizat durate de deplasare
(cu autoturismul sau cu transportul public pentru segmentele de cerere care nu dispun de
autoturism) si distantele de deplasare, conform graficelor de mai jos.

FIGURA 5-4 DISTRIBUTIA DEPLASARILOR PE DISTANTE - COMPARATIE MODEL VS CHESTIONAR
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O-OTHwWCAR HS-STU

100% 0.6 60%

0.4 40%

50%
| 0.2 I 20%
0% | II 0 I II l 8 = om 0%

2575 20 40 60 80 95 5 152535455565 758595

HO-STUDENTS

5 1525 35 45 55 65 75 85

B Empirical value B Theoretical value M Empirical value B Theoretical value W Empirical value B Theoretical value

O-STU

B Empirical value B Theoretical value

Parametrii modelului gravitational rezultati in urma calibrarii sunt prezentati in tabelul de mai
jos. Pentru acestea s-au folosit atat functii gamma, cat si functii exponentiale. Astfel, pentru
segmentele de cerere pentru care valoarea parametrului b este 0 au fost calibrate folosind
functii gamma, in timp ce segmentele celelalte s-au calibrat utilizdnd functii exponentiale.
Aceasta utilizare distincta s-a realizat in vederea obtinerii rezultatelor optime, cat mai
apropiate de comportamentul observat in-situ.

TABELUL 21 PARAMETRII MODELULUI GRAVITATIONAL

Angajati cu autoturism 25.99110641 0 -0.51095

2.38948533  -1.02550965 -0.09327

Domiciliu - Altele 0.10508279 0 0.036948
33.72851321  -4.40231883 0.226612

220.3909826 0 -0.98544

17210638 0 ot
Domiciliu - Loc de 21.45442892 0 -0.39831
munca 1.40704229 0 -0.10948
3.1422575 0 -0.47875

7.11077243  -1.3679149 -0.274

Altele - Altele 4.84603338 0 -1.00267
14.41538119  -5.11555897  0.609055

0.68494015 0 -0.06081
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5.3. REPARTITIA MODALA

Modelul de repartitie modalad care evalueaza preferintele utilizatorilor sau grupurilor de
utilizatori de a alege un anumit mod de transport pentru a se deplasa in defavoarea altuia
reprezintd al treilea pas al modelului de evaluare a cererii de transport in 4 pasi.

Pentru acest pas s-au folosit mai multe seturi de date, pornind de la indicatorii socio-economici
ai fiecarui grup de populatie, cum ar fi veniturile sau rata de motorizare. Un al doilea set de date
de intrare este legat de costurile asociate fiecarui mod de transport, durate de deplasare,
durate de asteptare in cazul transportului public, numarul de transbordari efectuate, facilitatile
de parcare si costul acestora la destinatie, etc.

Astfel de seturi de date ofera posibilitatea de a cuantifica modul in care un utilizator sau un
grup de utilizatori isi pot schimba preferintele de alegere modala in viitor in functie de modul
in care se schimba anumite variabile, cum ar fi costul biletului de transport public, introducerea
unor taxe de congestie, cresterea taxelor de utilizare a drumului, etc. Cel mai utilizat model
pentru a determina aceste aspecte este modelul Logit (Ortuzar si Willumsen, 2001).

Modelele de alegere modala pot fi agregate sau dezagregate. Modelele agregate folosesc ca
date de intrare valori medii la nivel de zong, in timp ce modelele dezagregate utilizeaza date
specifice fiecdrui utilizator. In planificarea in transporturi se folosesc in general modele
agregate, intrucat este dificil de anticipat si prognozat date specifice fiecarui utilizator si modul
in care comportamentul acestuia se poate modifica in viitor.

in scopul calibrarii modelului au fost utilizate date privind deplasarile personale ale indivizilor
obtinute in urma anchetelor de mobilitate. Functiile de utilitate definite includ informatii
referitoare la durata de deplasare, cost, distantd, gradul de ocupare al unui autoturism,
informatii privind originea si destinatia deplasarii sau daca zona de origine coincide cu cea de
destinatie. in graficele din figurile de mai jos se observa rezultatele calibrdrii modelului de
repartitie modala, in raport cu informatiile extrase din chestionarul de mobilitate, verificat cu
date privind numarul de calatori in transportul public furnizat de Metrorex si TPBI.

in procesul de calibrare al modelului Logit s-au avut in vedere diversi parametri. Durata de
deplasare, distanta si costul care pot afecta in mod negativ alegerea unui mod de transport au
valori negative, in timp ce valori precum gradul de motorizare sunt pozitive pentru deplasarile
cu autoturismul si negative pentru deplasarile cu transportul public. Astfel, se poate afirma ca
prin cresterea gradului de motorizare creste utilizarea autoturismului si scade utilizarea
transportului public, insa cresterea duratei de deplasare, a distantei sau a costului pentru
oricare mod de transport are un impact negativ si va duce la scaderea cotei modale pentru un
mod dat.
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TABELUL 22 PARAMETRII MODELULUI DE REPARTITIE MODALA

» ] GRAD
NSTANTA | TIMP T DISTANTA INTRAZONAL
*

Bicicleta 0.888433 S *  -0.81166 &

Autoturism -4.29703  -0.00965 -0.01738 S *  4.820049
Pietonal & - *  -0.81166 1.8039 &
Taxi -2.77345  -0.00965 -0.01738 & & &
Transport Public 1.243545  -0.00965 -0.01738 & k2 k2

. " GRAD
-2.838157 * *  .0.835853 1.33479 *

-2.381548  -0.00712  -0.00566 * * 3.932058
Pietonal & - * -0.835853 1.33479 @
-2.489368  -0.00712  -0.00566 * * *
Transport Public 0.832015  -0.00712  -0.00566 * * *

7 < GRAD
-1.086761 * * -0.914845  2.25487 *

Autoturism -2.89537  -0.09694  -0.01826 & R R
Pietonal * * * -0.914845 2.52487 €3
Taxi -1.755369 * -0.01826 * * *
Transport Public 3.725443 *  -0.01826 & * *
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FIGURA 5-5 REPARTITIA MODALA - COMPARATIE MODEL VS CHESTIONAR
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5.4. ALOCAREA PE ITINERARII

Modelul de alocare pe itinerarii are ca scop identificarea deficientelor de pe reteaua de
transport existenta sau viitoare, inclusiv diferitele alternative prin alocarea pe reteaua de strazi
modelate a matricelor de cerere calculate si validate in urma generarii/atragerii, distributiei si
repartitiei modale. in acest pas se determina rutele care vor fi utilizate intre toate perechile
origine — destinatie.

54.1. ALOCAREA TRANSPORTULUI PRIVAT (PRT)

in urma determindrii originii si destinatiei tuturor deplasarilor si repartitiei acestora pe moduri
de transport, alocarea pe itinerarii este ultimul pas din dezvoltarea modelului de transport in 4
pasi. Pentru alocarea transportului privat, cererea de transport, exprimata in numar zilnic de
deplasari este convertita in unitati de trafic, acolo unde este relevant, utilizand gradul de
ocupare al vehiculelor obtinut din chestionarele de mobilitate.

Multe din atributele rezultate din alocarea pe itinerarii (distanta minima, durata minima, etc)
sunt utilizate si in pasii anteriori, cu exceptia celui de generare a deplasarilor. Astfel, orice
modificare a alocarii pe itinerarii are teoretic impact si asupra distributiei deplasarilor si alegerii
modale, ceea ce poate modifica ulterior rezultatele alocarii la 0 noua rulare a modelului, motiv
pentru care procedurile sunt rulate pana la atingerea unui echilibru.

in cadrul actualizirii modelului de transport s-a dezvoltat un proces iterativ, rezultatele
obtinute in urma fiecarei proceduri de alocare fiind utilizare in realocare si modelul de alegere
modal3, rezultdnd o noua alocare a Fluxurilor pe itinerarii. Procesul s-a reperat pana cand s-a
obtinut un echilibru al modelului, rezultatele obtinute in urma pasului anterior nefiind alterate
de rularea curenta. Aceasta procedura se numeste alocare la echilibru (Equilibrium assignment)
prin care se creeaza un echilibru al costului generalizat de pe toate rutele alternative posibile
intre toate originile si destinatiile, cea mai importanta componenta a costului generalizat fiind
durata de deplasare. Rezistenta lainaintare mentionata in modelul de distributie a deplasarilor
indica costul cu durata de deplasare. Cu toate acestea, in cazul alocarii pe itinerarii, durata de
deplasare este generata din viteza de deplasare pe retea care se modifica o data cu capacitatea
sau cu cresterea volumelor de trafic de pe un segment de drum. Pentru a calcula aceste
modificari se utilizeaza o functie numita functie BPR, dezvoltata de Administratia Federala a
Drumurilor din Statele Unite care are urmatoarea formula:

BPR =ty = to * (1 + a * sat?)

sat =
Gmax * €

Unde,

Durata de deplasare pe reteaua incarcata cu trafic
to = Durata de deplasare la flux liber

tcur

q = Volumul de trafic alocat pe segmentul de drum
Qmax = Capacitatea drumului
a, b, c = Coeficienti volume/delay

Vitezele la Flux liber si capacitatile drumurilor sunt definite conform clasificarii retelei din
modelul de transport, iar coeficientii a, b si c iar dupa caz valorile din tabelul de mai jos.
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TABELUL 23 PARAMETRII FUNCTIEI BPR

- fa_ b Jc
Autostrazi, Drumuri Expres si Drumuri Primare 0.04 5.88 1
Drumuri secundare si colectoare 0.76 4.28 1

082 ses 1

Pentru a evalua situatia reala si a calibra modelul de transport s-au efectuat contorizari ale
volumelor de trafic in 80 de puncte (intersectii si tronsoane de drum) la nivelul Regiunii
Bucuresti — IlFov. Contorizarile au urmarit sa surprinda traficul intr-o zi obisnuita de lucru, fara
evenimente majore care sa perturbe traficul (inchideri de drumuri, lucrari, adunari publice) in
care conditiile meteo au fost favorabile.

Pentru verificarea calibrarii fluxurilor s-au definit o serie de cordoane in lungul carora au fost
contorizate arterele care le intersecteaza. Calibrarea presupune compararea volumelor alocate
in modelul de transport cu cele observate in-situ. Conditia de calibrare este ca pentru minim
85% din link-urile contorizate diferenta de volum sa fie intr-o marja de diferenta de +15%, iar
valoarea functiei statistice GEH sa fie mai mica de 5 pentru minim 85% din link-uri, fiind
totodata efectuat si testul RZ pentru fiecare mod de transport.

FIGURA 5-6 CORDOANE DE CALIBRARE
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Tabelul de mai jos si graficele care il insotesc arata rezultatele comparative intre fluxurile de
trafic alocate in modelul de transport si cele masurate in-situ. Asa cum se observa, valoarea
medie a indicatorului GEH este mai mica decat 4 pentru toate cordoanele definite, iar testele
R2 indica rezultate rezonabile, avand in general valori peste 0.9. in total au fost luate in
considerare 80 de puncte de calibrare, dintre care 82% au valori ale indicatorului GEH <5 si
100% au o valoare <10.
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TABELUL 24 REZULTATELE CALIBRARII FLUXURILOR DE TRANSPORT

TRAFIC
CORDON DE TRAFIC MODELAT .| GEH EH
CONTORIZAT DIFERENTA | GEH<10
CALIBRARE (AM) MEDIU <5
(AM)
24321 24113 -0.9% 1.3 0.93 70% 100%

16528 16977 2.7% 35 090 88% 100%
16347 16038 -1.9% 24 094 75% 100%
34000 33651 -1.0% 1.9 083 71% 100%
91196 90741 -0.5% 1.5 094 78% 100%

in graficele de maijos sunt prezentate rezultatele comparative ale fluxurilor modelate in raport
cu cele masurate pentru fiecare dintre cele 4 cordoane de calibrare. Valoarea medie a R? este
0.93 ceea ce indica un rezultat rezonabil al calibrarii fluxurilor.

FIGURA 5-7 ALOCAREA PE ITINERARII - COMPARATIE FLUXURI MODELATE VS MASURATE
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Mai jos sunt prezentate rezultatele separat pe cele patru cordoane, fiecare cu punctele de
contorizare pe care le intersecteaza. Cele patru cordoane sunt SL-1 (Inelul principal), SL-2 (inelul
median), SL-3 (DNCB) si SL-4 compus din alte puncte discretionar distribuite pe teritoriul
Regiunii Bucuresti-Ilfov.
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FIGURA 5-8 ALOCAREA PE ITINERARII - COMPARATIE FLUXURI MODELATE VS MASURATE PE
CORDON
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Rezultatele alocarii Fluxurilor de transport privat pe clase de vehicule, cat si nivelul de serviciu
al retelei se regasescin figurile de mai jos
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FIGURA 5-9 VOLUME DE TRAFIC ORA DE VARF AM - AUTOTURISME - ANUL 2023
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FIGURA 5-10 VOLUME DE TRAFIC ORA DE VARF AM - VEHICULE GRELE DE MARFA - ANUL 2023
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FIGURA 5-11 VOLUME DE TRAFIC ORA DE VARF AM - VEHICULE USOARE DE MARFA - ANUL 2023
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FIGURA 5-12 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI LA ORA DE VARF AM - ANUL 2023

M i) -
o
1) =
»
G
Das
Creata
RuNcu
Petr!
o
tru
Lipeci
de 6'.
- A
T ita
PitegFca
LED, ASD
ari
& b U PaNgca
% - =x:.
n ~e——a
> " Cerfica ad el
v “WTANNanu
s B a1 _
» el
Legenda
Nivel de serviciu 5
Perioada de varf AM
—— A
Postavari B ‘
Drdsu
Belcem C
Ci i
F | — D
——
—
Dobreni

64 /81



54.2. ALOCAREA TRANSPORTULUI PUBLIC (PUT)

Spre deosebire de transportul privat, in care alocarea se poate face zilnic sau pe o perioada de
varf, alocarea pe itinerarii a transportului public este de obicei zilnica. Scopul alocarii cererii
zilnice este de a determina ce linii de transport sunt subutilizate sau suprautilizate si necesita
ajustari.

in alocarea pentru transportul public se tine seama de vitezele comerciale ale liniilor de
transport care sunt definite in model in timpul codificarii acestora. Modelul de transport
contine programul de circulatie complet al tuturor liniilor de transport public, astfel ca
procedura de alocare pe itinerarii este de tip , timetable based”. Graficele de mai jos prezinta
concordanta vitezelor si duratelor de deplasare modelate in raport cu cele masurate in-situ.

FIGURA 5-13 VITEZE S| DURATE DE DEPLASARE CU AUTOBUZUL - COMPARATIE MODELAT VS
MASURAT
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in figura de mai jos sunt prezentate diferentele intre vitezele de deplasare masurate si
modelate pe fiecare linie de tramvai. Asa cum se observa, diferentele nu depasesc 10%.

FIGURA 5-14 VITEZE DE DEPLASARE CU TRAMVAIUL - COMPARATIE MODELAT VS MASURAT
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in calibrarea alocarii transportului public, ca si in cazul transportului privat este esentiald
validarea datelor modelate prin compararea cu datele colectate in-situ. in cazul transportului
cu metroul, calibrarea alocarii se face pe baza numarului de urcari si coborari in fiecare statie
de metrou, pornind de la baza de date a validarilor pusa la dispozitie de Metrorex si procesata
pentru a obtine valorile totale zilnice de urcare si coborare pe fiecare statie. Rezultatele alocarii
cererii de transport cu metroul se prezinta conform Figurii de mai jos.
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FIGURA 5-15 URCARI/COBORARI iN STATIILE DE METROU - COMPARATIE MODELAT VS
MASURAT PE STATIE
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Tabelul si graficul de mai jos arata o comparatie pe fiecare magistrala a urcarilor modelate in
raport cu baza de date Metrorex. Asa cum se observa, volumele modelate sunt intr-o marja
rezonabila fata de cele observate. Pentru Magistralele 1 si 3, avand in vedere tronsonul lor
comun pe distanta Eroilor — Nicolae Grigorescu, raportarea este facuta comun.

TABELUL 25 URCARI/COBORARI iN STATIILE DE METROU - COMPARATIE MODELAT VS

MASURAT

MAGISTRALA

Total - Magistrala 1+3
Total - Magistrala 2

Total - Magistrala 4
Total - Magistrala 5
Total

VALORI OBSERVATE (BAZA DE DATE
VALIDARI)

328.465

218.856
22.468
27.176

596.965

358.343
228.507
14.889
20.967
622.706

*tinand seama de Fluxurile curente in reteaua de metrou
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VALORI MODELATE*
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FIGURA 5-16 URCARI/COBORARI iN STATIILE DE METROU - COMPARATIE MODELAT VS
MASURAT PE MAGISTRALA
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FIGURA 5-17 VOLUME DE TRAFIC ZILNIC - TRANSPORT PUBLIC [PASAGERI/ZI] - 2023
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5.5. MODELELE DE PROGNOZA

Modelul scoate in evidenta deficientele retelei de transport in anul de baza, dar si problemele
care vor aparea in viitor sau modul in care acestea pot fi rezolvate in diferite scenarii de
interventie asupra retelei si serviciilor asociate. Pentru a face aceste evaluari, modelul include
matricele dezvoltate pentru anii de prognoza stabiliti, fiind astfel evaluata cererea de transport
viitoare. Pasii dezvoltati in cadrul anului de baza al modelului conform situatiei existente au
fost rulati din nou tindnd seama de proiectia in viitor a datelor de intrare relevante. Pentru
evaluarea scenariilor din viitor s-au folosit urmdatoarele surse de date:

e Planuri urbanistice zonale

e Studii de trafic

e Studii de fezabilitate aflate in desfasurare sau recent incheiate
e Alte planuri si strategii de dezvoltare

Pe langa anul de baza al modelului, au fost codificate scenariile de referinta (business as usual)
si scenarii de evaluare a scenariilor de mobilitate dezvoltate in cadrul Planului de Mobilitate
Urbana Durabila pentru Regiunea Bucuresti — Ilfov 2.0. Aceste scenarii contin matricele de
cerere pentru toate modurile de transport dezvoltate in model, procedurile de calcul relevante
si procedurile prin care sunt extrase indicatorii de performanta si evaluare relevanti.

Pentru analizele de prognoza au fost dezvoltate doua scenarii de referinta (,,business as usual”)
pentru orizontul de timp 2030 si pentru anul de perspectiva 2040, plecand de la anul de baza
2023, asupra caruia au fost aplicati factorii de prognoza matricelor de transport.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica
si urbanistica prognozata pentru anii 2030 si 2040 si reprezinta puncte de plecare in analiza
impactului scenariilor de mobilitate pentru fiecare dintre orizonturile de prognoza la care se
vor raporta beneficiile obtinute in diverse scenarii de investitie analizate.

Scenariile de referinta tin seama de proiectele mature care se afla dejain curs deimplementare,
astfel ca din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane, scenariile de referinta tin seama
de lucrarile de reabilitare ale Pasajului Grant, de construirea drumului Valea Larga si a pasajelor
de pe inelul median din sectorul 4. Acestea cuprind de asemenea lucrari de mentenanta si
intretinere a infrastructurii rutiere, care sa mentind caracteristicile rutiere la nivelul celor
actuale. Astfel, matricele de cerere pentru anii de prognoza depind de matricele calibrate din
modelul de transport pentru anul de baza, de factorii de crestere si de influenta noilor
dezvoltari urbane deja prevazute, fiind asigurata robustetea rezultatelor. Aceasta metoda este
una general acceptata in domeniu, oferind un instrument de analiza comparativa intre diversele
scenarii de lucru si care ofera totodata un grad de incredere crescut.

Matricele de cerere pentru anii de prognoza se realizeaza pe baza matricelor anului de baza si
a zonificarii modelului de transport asupra carora s-au aplicat prognoze ale populatiei. Aceste
prognoze sunt realizate pe baza datelor statistice privind evolutia populatiei, tinandu-se
totodata cont de planurile urbanistice aprobate si dezvoltarile in curs de realizare, de
tendintele de crestere a gradului de motorizare, dar si de aparitia unor noi locuri de munca sau
alte puncte deinteres. in modelul de transport s-au actualizat atributele specifice ale sistemului
de zonificare, modelul fiind rulat cu noile date.

Matricele de prognoza au fost generate in urma rularii procedurilor de generare si distributie a
deplasarilor si a recalcularii matricelor de impedanta ale retelei. Matricea origine-destinatie
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pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate din modelul de transport si de
factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor demografice si
socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel metropolitan al
localitatilor si judetelor tarii. Rezultatele prognozelor se regasesc in tabelul de mai jos.

TABELUL 26 EVOLUTIA iN TIMP A CERERII TOTALE DE TRANSPORT

o An 1 ams-ey | 2os0-Rs | 0d0-Rs

Mijloc de Deplasal:l Repartitie Deplasal:l Repartitie Deplasal:l Repartitie
transport (perechi modala (perechi modala (perechi modala
(o]»)) oD) oD)

Bicicleta 167.322 3.69% 172.457 3.20% 213.034 3.09%
Autoturism 1.961.410 43.29% 2.520.275 46.77% 2.957.494 42.92%
Mers pe jos 338.487 7.47% 372.076 6.91% 453.244 6.58%
Taxi 54.181 1.20% 58.927 1.09% 82.493 1.20%
Transport Public 2.009.320 44.35% 2.264.555 42.03% 3.185.086 46.22%
Total 4.530.720 100.00% 5.388.290 100.00% 6.891.351 100.00%

Pe termen mediu si lung se identifica o tendinta de crestere accentuata a mobilitatii generale.
Cu toate acestea se constatd o reducere a cotei modale a deplasarilor nemotorizate si o
crestere a cotei de utilizare a autoturismului, ceea ce ridica probleme privind impactul
mobilitatii locale asupra mediului, a sanatatii si sigurantei populatiei.

Alocarea pe itinerarii a cererii de mobilitate pe itinerarii in cei doi ani de prognoza se prezinta
conform imaginilor de mai jos.
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FIGURA 5-18. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - AUTOTURISM [VEH/ORA] - 2030
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FIGURA 5-19. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - AUTOTURISM [VEH/ORA] - 2040
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FIGURA 5-20. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - VEHICULE GRELE DE MARFA [VEH/ORA] - 2030

ri p= 2 N8 J Saflica . Dumit@Baveni t
- ale
3aldana B : Gzl
Ostratu
Ciocanest
Creve
Liv
ArtREe s Samurcasi
~— Tarc sti 3
sti
Btrunesti
Cadmadarasu =Ci

Hat

Isca
Co3>qba
estieni Jor
o Cojesti
Ulmi JES
Ghionea Belc
Poenari
viosteni
A Bolintin-
ntin Dea
ale
vaduAnei
jrezeni Tara adu ne
ntav ’

Gura Balasoeni

oy, .
Tan nu
ceanca

Gradinari
Zorile Teghey posta Furideni
Buturugeni
Ordore
|Legenda
padureni Draganescu Volum [veh.AM]
Postavari 0250 500-1000
Mihailestu -
Podu Ilfovatului QLasti
& H
NS ) PLANNING
Teisori Daract Frumysani
arasti-
@ vz o1y, nEHZ IDUCata Gorneni Viasca B VISUM
ANren

BOGAZIC
73/ 81 hustls. PROEAS



FIGURA 5-21. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - VEHICULE GRELE DE MARFA [VEH/ORA] - 2040

ri = safftica . DumiBaveni _’H___Ca-@u'fiﬂl
3aldana Balo G
Ostyatu
Ciocanestu Darza
Crevedia
Liv
5 e ti Samurcasi O
ohele TartSagsti =
> su
ytrunesti
> 3 .
Cadmarasu LiAeci

Hat

Co>qba 4

” wgeflita

e b
estent <5

T
Ulmi JOKS > Pue/zca Cojesti
Ghionea ——  Bacl ez Belc
Poenari mnure; b SN ;s ] Nz :
viosteni Kia y i 2 7 '“.ﬂl’—il 52
Bolintin- { “ g Y 7z 515 = S
nlti Dea ' N 7 Romsy .
ale Il - ".
— 7,

-u<y--
-.-—
jrezeni - Danredri -
Tantava
Gura Balasoeni O
Domig =3

Gradinari w

Zorile 1EGIVES
Buturugeni
Ordereant
Padureni Drig3ncesy volum [veh AN)
1000

Postavari

500
0 2l

Mihailestu
Podu lifovatului

ijlov
il Novaci PLANNING
manzs pry, nEHg bUcata Gorneni [:/‘_:::‘igfjl gmbrie VISUM

BOGAZIC|
hustls. PROJEAS 74/81



FIGURA 5-22. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/ORA] - 2030
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FIGURA 5-23. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - VEHICULE USOARE DE MARFA [VEH/ORA] - 2040
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FIGURA 5-24. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI LA ORA DE VARF AM - 2030
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FIGURA 5-25. NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI LA ORA DE VARF AM - 2040
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FIGURA 5-26. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA - TRANSPORT PUBLIC [PASAGERI/ZI] - 2030
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FIGURA 5-27. ALOCAREA CERERII DE TRANSPORT PE RETEA — TRANSPORT PUBLIC [PASAGERI/ZI] - 2040
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5.6. ELASTICITATEA MODELULUI DE TRANSPORT

in tabelul de mai jos este prezentat un studiu empiric realizat pentru testul de elasticitate al
modelului de repartitie modala. Acesta are ca scop testarea senzitivitatii modelului la schimbari.
A fost observat faptul ca atunci cand costul asociat transportului privat sufera o crestere de 1.5
ori comparativ cu situatia existentd, schimbarea modala dintre sistemul de transport privat
citre cel public se observa a fi de aproximativ 2%. in ambele scenarii a fost utilizatd aceeasi
retea de transport, fara nicio interventie.

TABELUL 27 TESTAREA ELASTICITATII MODELULUI
Cererea de transport [deplasari/zi

Scenariul Renew-2040 (costul deplasarilor

AL Scenariul Renew-2040 efectuate cu sistemul de transport privat
cut de 1.5 ori)
Bike 231.783 3.36% 236.665 3.43%
PrT 2.680.194 38.89% 2.526.193 36.66%
Walk 478.544 6.94% 483.552 7.02%
Taxi 83.258 1.21% 87.138 1.26%
PuT 3.417.570 49.59% 3.557.802 51.63%
[Total 6.891.350 100.00% 6.891.350 100.00%

FIGURA 5-28 CALCULUL COSTULUI ASOCIAT TRANSPORTULUI PRIVAT PENTRU ANUL 2040 -
VALOARE DE BAZA

X

Edit forrmula for matrix

Define an output matrix. Existing matrices are overwritten, non-existing matrices are created.
Example: Matrix([No]=1) := Matrix([Mo] =2) * Matrix([Ma]=3)

Further examples

Matrix([NO] = 103):=Matrix([NO] = 43)*3.03Matrix([NO] =
172)

>

ClEE¥EIHE

) Matrix'103 COST-PRT is changed.

Cancel

FIGURA 5-29 CALCULUL COSTULUI ASOCIAT TRANSPORTULUI PRIVAT PENTRU ANUL 2040 -
VALOARE CRESCUTA

X

Edit formula for rmatrix

Define an output matrix. Existing matrices are overwritten, non-existing matrices are created.
Example: Matrix{[Mo]=1) := Matrix{[No]=2) *Matrix{[No]=3)

Further examples

hatrix([HG] = 183):=Matrix([NO] = 43)*2.82+Matrix([NO] =
172)

SR E®EHE]

) Matrix '103 COST-PRT is changed.

Cancel
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