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UAT Sighigoara se afla in judetul Mures la intersectia paralelei 46°13'1" latitudine nordica
cu meridianul de 24°47'28" latitudine estica si este formata din Municipiul Sighisoara,
localitatile componente Angofa, Aurel Vlaicu, Rora, Soromiclea, Venchi si Viilor si din satul
apartinator Hetiur.

UAT Sighisoara este amplasata pe Valea Tarnavei Mari si polarizeaza o arie vasta din
partea de sud a judetului Mures, dar si din judetele invecinate (Sibiu, Brasov, Harghita), din
perimetrul Dealurilor Tarnavei Mari, a culoarului Tarnavei Mari si a Podisului Hartibaciului,
fiind al treilea centru urban din punct de vedere demografic din judetul Mures.

1. INTRODUCERE
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Figura 1 Localizarea Municipiului Sighisoara in teritoriul national

in prezent, teritoriul administrativ al Municipiului Sighisoara are o suprafata de 9592,54 ha,
din care 1255,77 ha reprezinta teritoriul intravilan compus din 1040,93 ha Sighisoara,
59,52 ha satul apartinator Hetiur si 155,32 ha celelalte localitati componente (Angofa, Aurel
Vlaicu, Rora, Soromiclea, Venchi, Viilor) si trupuri izolate; suprafata teritoriului extravilan
este de 8336,77ha.

in conformitate cu Planul de Amenajare a Teritoriului National (P.A.T.N.) - Sectiuneaa V-
a - "Reteaua de localitati”, municipiul Sighisoara intra in categoria localitatilor urbane de
rangul I, care include toate municipiile, cu exceptia celor 11 municipii de rangul | si a
municipiului Bucuresti (rangul 0). Conform propunerii Ministerului Dezvoltarii Regionale,
Administratiei Publice si Fondurilor Europene cu privire la polii metropolitani si urbani
pentru cresterea competitivitatii si coeziunii la nivel national prin intermediul proiectelor
finantate prin politica de coeziune, municipiul Sighisoara ar intra in categoria polilor urbani

' conform ridicarii topografice aferente PUG Municipiul Sighisoara si a informatiilor furnizate de OCPI Mures
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(centrelor urbane) subregionali cu potential de zone urbane functionale, cel mai inalt nivel
in afara resedintelor de judet (care sunt incluse in categoria polilor metropolitani).

Centrul istoric al municipiului Sighisoara este inscris in lista patrimoniului mondial
UNESCO inca din anul 1999.
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Secuiest
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Figura 2 Pozitia Municipiului Sighisoara in cadrul judetului Mures

Populatia stabila conform rezultatelor Recensdaméantului Populatiei din 2011 era de 28102
locuitori, din care 25605 in localitatea Sighisoara, 781 locuitori in satul Hetiur si 1715
locuitori in celelalte localitati componente.

Clima municipiului Sighisoara este placuta, de tip temperat-continental moderata cu veri
calduroase si ierni aspre. Temperatura medie anuala variaza intre 7 si 8°C. Cantitatea
medie anuala de precipitatii este de 600-700 mm, mai ridicata pe culmile deluroase. Lunile
cele mai ploioase fiind mai-iunie, iar cele mai secetoase, noiembrie-decembrie.

Reteaua hidrografica de suprafata este dominata de Térnava Mare, care strabate teritoriul
municipiului Sighisoara aproximativ de la est spre vest. Debitul mediu multianual al
Tarnavei Mari este de aproximativ 10 m3/s iar debitul maxim a fost de circa 700 md/s.
Debitul minim este de doar aproximativ 1 m3/s, dupa perioade indelungate de seceta.
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La inceputul secolului XXI omenirea se confruntd nu numai cu problemele rezultate din
cresterea populatiei, ¢i si cu problemele rezultate ca urmare a procesului de urbanizare si
activitatilor socio-economice din zonele urbane.

Una din principalele consecinte ale fenomenului o constituie cresterea necesitatilor de
transporturi de bunuri i persoane.

Problema transporturilor in ziua de azi se pune sub forme noi datorita dorintelor firesti de
satisfacere a necesitatilor de deplasare in conditii de siguranta, rapiditate, confort,
economicitate si protectie a mediului inconjurator.

Satisfacerea acestor necesitati de deplasare vine in contradictie, in principal, cu:

= infrastructura, conceputa si realizata in trecut la standarde care nu mai corespund
momentului actual si cu atat mai mult perioadei viitoare;

= lipsa de fonduri, datoratd in momentul de faté situatiei economiei, precum si a
gestiunii deficitare a acestora;

= dorinta de pastrare a unor constructii si imposibilitatea largirii prospectelor unor
strazi dispuse pe directia fluxurilor importante de circulatie;
= lipsa unor rezerve de teren in proprietatea Primariei;
= relieful caracteristic municipiului Sighisoara care face dificila gasirea unor solutii de
interconectare a unor zone din intravilan.
In perspectivd este de asteptat ca necesitétile de circulatie ale circulatiei rutiere si de
transport in comun, sa creasca datorita a doi factori importantj:
= sporirea indicelui de motorizare (in prezent Romania, avand un numar  mediu
care depaseste 200 de vehicule la 1000 de locuitori);
= sporirea mobilitatji.
Tinand seama de necesitatea de satisfacere a nevoilor actuale, dar mai ales a celor de
perspectiva, organizarea circulatiei urbane, care are rolul de a asigura funcjunile de
transport de bunuri si persoane, devine prioritara, deoarece:
= transporturile de bunuri sunt necesare atat pentru activitatea de productie si de
servicii, cat si pentru aprovizionarea orasului cu bunuri de consum necesare
populatiei;
= transportul de persoane trebuie sa constituie o prioritate, in special pentru
satisfacerea necesitatilor de deplasare in relatia locuinta-loc de munca,
= greutdtile intdmpinate in acest domeniu au repercusiuni asupra activitatii de
productie si deci a economiei in general.
Raspunsurile la problemele pe care le ridica circulatia urbana se obtin prin efectuarea de
studii de circulatie.
Astazi, in condiiile trecerii de la economia planificata la economia de piata, modernizarea
si dezvoltarea retelelor de circulatie rutiera reprezinta o necesitate obiectiva. Aceasta
actiune trebuie sa se faca in cadrul programelor generale privind sistematizarea teritoriala
si urbana, {indndu-se seama de doua grupe de probleme care se interconditioneaza:
= elementele componente ale procesului de sistematizare;

= functiunile predominante ale zonelor urbane.

1.1. Generalitati
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Schematic, interconditionarea dintre cele doua grupe de probleme, din punct de vedere al
cailor de circulatie si al comunicatiilor se prezinta in figura urmatoare.

Elementele componente Functiuni ale zonelor
ale procesului de urbane si teritoriale
sistematizare

Cadrul natural si
construit

Economice

Unitati de productie
si dotari

Administrative

CAILE DE
CIRCULATIE

COMUNICATIE

Populatia si zonele
de locuinte

Ecologice - recreere

Locuire

Figura 3 Interconditionarea dintre circulatie si celelalte elemente ale procesului de
Sistematizare

Prin sistematizare se intelege, in general, un mod de organizare, amenajare si dotare a
teritoriului, corespunzatoare cerintelor economice, sociale, culturale si de protectie a
mediului inconjurator.

Astfel, odata cu sistematizarea teritoriului se pun in evidenta si directiile necesare de urmat
pentru dezvoltarea cailor de circulatje.

Actiunile ce se intreprind cu privire la reteaua de drumuri si strazi se bazeaza pe o cat mai
buna cunoastere a volumului si caracteristicilor traficului rutier i a necesitatilor de transport
in comun.

Pentru stabilirea volumului si caracteristicilor traficului se utilizeaza tehnici si metode ale
‘ingineriei de circulatie”, specialitate tehnica ce se ocupa de studiul, cercetarea si
determinarea modului de actionare, in prezent si in perspectiva a fenomenelor si legilor
circulatiei, in scopul proiectarii si realizarii drumurilor, a strazilor si autostrazilor, astfel incat
sa se asigure desfasurarea traficului rutier in conditji de siguranta, de confort, de rapiditate,
de continuitate si de economicitate.

Fenomenele legice ale traficului rutier se refera la modul de formare si de desfasurare a
circulatiei in prezent si in viitor. Pe baza cunoasterii acestor fenomene, "ingineria de
circulatie" permite gasirea solutiilor pentru rezolvarea in conditii optime a problemelor
ridicate de circulatie, atat din punct de vedere tehnic (siguranta, confort, rapiditate,
capacitate), cat si din punct de vedere economic i ecologic.
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Pe baza solutiilor astfel obfinute se trece la planificarea, proiectarea si realizarea
dispozitivelor de circulatie.

Complexitatea problemelor ce trebuie abordate in cadrul studiilor de circulatie i numarul
mare de factori care influenteaza circulatia rutiera necesita culegerea si prelucrarea unui
volum foarte mare de date si efectuarea de multiple calcule pentru determinarea solutjilor
optime. Acest lucru nu se poate face decat prin utilizarea de sisteme informatice complexe,
care sa opereze cu modele matematice, toate prelucrarile facandu-se cu ajutorul
calculatorului electronic.

Pe de alta parte, pentru studierea fenomenului de circulatie se opereaza cu date cu
caracter aleator obtinute din masuratori directe (numar de vehicule, viteza, accidente, etc.).
De aceea, prin natura fenomenelor pe care le studiaza, ingineria de circulatie face in
permanenta apel la metodele de calcul din urmatoarele domenii mai importante ale
matematicii: statistica matematica, teoria probabilitatilor, cercetarea operationala, teoria
grafurilor, precum si la discipline din cadrul stiintelor sociale.

Studiul va fi elaborat utilizdnd metode moderne, similare cu cele care se utilizeaza in tari
cu traditie in domeniul studierii circulatjei rutiere.

1.2. Metodologie de elaborare

1.2.1. Transporturile si urbanizarea

Transporturile si urbanizarea constituie un sistem interactiv in care cele doua elemente se
influenteaza reciproc. Acest lucru pare evident, dar datorita interactjunii dintre transporturi
si dezvoltarea urbana este dificil sa se faca cuantificari datorita complexitatii mecanismelor
urbane, care nu permit sa se izoleze cauzele si efectele lor.

Procesul poate fi descris simplificat prin trei considerente principale:

1). transformarile structurilor spatiale realizate fie prin extindere (dezvoltare de-a
lungul unor axe sau prin crearea unor zone de locuinte periferice, fie prin indesirea
tesutului urban, modifica volumul si repartitia necesitatilor de deplasari;

2). satisfacerea necesitdtilor de circulatie presupune crearea unei infrastructuri de
circulatie pentru a face mai accesibile si mai atractive anumite zone din spatiul urban;

3). fiecare actiune (localizarea functiilor urbane sau crearea unei infrastructuri
rutiere) declangeaza efecte care modifica starea sistemului, satisfacand o necesitate, sau
crearea unei noi necesitati, sau revigorarea unei situatji existente.

Transformarile rapide ale repartitiei spatiale a zonelor de locuinte si a celor cu activitati de
productie si servicii antreneaza modificari in geografia originilor si destinatjilor deplasarilor,
in intensitatea fluxurilor de circulatje si in lungimea parcursurilor.

In principiu, administratiile cautd sa creeze infrastructuri si mijloace de transport pentru a
face fata la cresterea necesitatilor de circulatie, dar cresterea cererilor de transport de
persoane si bunuri nu este, in general, insotitd de o adaptare imediata a sistemului de
transport in sectoarele cele mai solicitate ale sistemului urban. Constrangerile care apar
sunt cauzate de: resurse limitate, costuri ridicate pentru realizarea infrastructurii de
transport urban, obstacole politice, administrative si institutionale, precum opozitia
colectivitatilor invecinate.

Considerentele aratate mai sus conduc la necesitatea corelarii actiunilor de

sistematizare urbana cu cele de modernizare a retelelor de circulatie, ambele
trebuind sa se bazeze pe studii aprofundate realizate de profesionisti.
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Factorul circulatie a fost intotdeauna elementul prin care activitatea omeneasca,
manifestatd pe un teritoriu mai intins sau mai restrans si-a gasit posibilitatea de
desfasurare si de valorificare.

Necesitatea de a se stabili contacte si legaturi intre oameni sau grupuri de oameni a
condus la cerinta de deplasari, a caror frecventa a crescut, evidentiindu-se fenomenul
denumit astazi circulatie. Astfel, circulatia rutiera poate fi definita ca fiind migcarea
generata de vehicule si persoane, concentrata pe anumite suprafete de teren amenajate
special in acest scop, legata de desfasurarea vietii si activitatii omenesti.

Dezvoltarea economica si cresterea progresiva a conditiilor materiale faciliteaza extinderea
utilizarii autovehiculelor. S-a ajuns astfel in prezent la situatia cunoscuta in multe orase
unde, datorita multitudinii de relatii care rezulta ih mod necesar in desfasurarea vieji
omenesti, ca circulatia sa devina deosebit de intensa. Acest fapt creeaza probleme
deosebite de fluenta a traficului datorita si faptului ca in orase se concentreaza cea mai
mare parte a parcului auto.

Datorita acestui lucru apare necesitatea unei retele stradale majore pentru asigurarea
circulatiei oragenesti de mare volum si viteza corespunzatoare, amplasata in vecinatatea
marilor unitafi urbanistice si al unei retele de masa situata in interiorul acestor unitati
pentru asigurarea circulatjei locale si de acces caracterizata prin marime si viteze reduse.

Astfel apare necesitatea unei noi organizari a oraselor fata de aceste probleme ale
diferitelor categorii de transporturi. In aceste conditji se pune problema executarii unor mari
artere de circulatie, a sistematizarii intersectjilor, a executarii unor poduri, pasaje, etc.

Stabilirea corecta a retelei stradale semnificative a unui oras necesitd pe langa
considerente de ordin urbanistic, cunoasterea circulatiei actuale si de perspectiva de pe
fiecare artera de circulatie mai importanta din oras. Acest lucru este necesar deoarece
numai solicitarea cauzata de circulatia vehiculelor asigura elementele necesare pentru
dimensionarea diferitelor artere.

Proiectarea/dimensionarea unei artere stradale necesita:

a) stabilirea celor mai logice trasee intre doua sau mai multe centre de interes date,
respectand reteaua stradala existenta;

b) studierea de trasee noi intre diverse puncte de interes actuale sau viitoare;

c¢) determinarea sectiunilor transversale ale strazilor magistrale pentru circulatia de viitor,
capabile de a asigura scurgerea fluxurilor de trafic de viitor;

d) adoptarea de secfiuni transversale, astfel incat actualele modernizari sau
constructii de strazi sa se incadreze in solutiile de perspectiva, putand oricand sa fie
extinse fara sacrificii prea mari.

Pentru a raspunde acestor probleme, este necesar sa fie intocmite studii de specialitate
bine fundamentate, astfel incat factorii de decizie sa poata oricand adopta cele mai bune
solutii de sistematizare si organizare a circulatiei in mod deosebit, dar si a dezvoltarii
urbanistice a orasului, in concordantd cu dezvoltarea celorlalte functiuni principale:
locuinte, industrie, cultura, etc.

In general, astfel de studii se sprijind pe rezultatele unor indelungate cercetari
experimentale, care au la baza recensaminte si anchete de circulatie origine- destinatie (O-
D), analize statistice ale circulatiei, realizate in mod stiintific pe perioade sezoniere, pe un
an, pe mai mulij ani sau chiar permanent. Aceasta observare atenta si constanta in timp a
evolutiei circulatiei este necesara datorita multiplelor legaturi intre fenomenul numit
circulatie si desfasurarea curenta a activitatilor intr-un oras, activitati care la randul lor
evolueaza, se schimba, apar orientari noi in privinfa amplasarii si dezvoltarii industriei,
locuintelor, zonelor de agrement, etc.

1.2.2. Modul de abordare a studiilor de circulatie
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Dat fiind faptul ca periodic se intocmesc studii cu privire la dezvoltarea urbanistica a
oraselor, in speta se reactualizeaza planurile generale de urbanism, tot asa este necesar
ca periodic sa se intocmeasca studii de fundamentare pentru propunerile privind reteaua
stradala, astfel incat aceste propuneri sa raspunda tuturor problemelor ce se ridica cu
privire la dezvoltarea in viitor a oraselor.

In general studiul circulatiei rutiere comporta patru faze principale:
l. Analiza circulatjei actuale (Diagnoza circulatiei).
Il. Studiul transportului in comun.

[l Determinarea structurii si a fluxurilor de circulatie de perspectiva (Prognoza
circulatiei).

V. Dimensionarea si verificarea in plan a dispozitivelor de circulatie (Terapia
circulatjei).

Pentru fiecare din fazele de mai sus s-au intocmit diverse metodologii de studiu i

programe de calcul.

Aceste metodologii se bazeaza pe cercetari experimentale indelungate, periodice,
cercetari ce isi propun sa gaseasca legitai atat cu privire la evolutia in timp a circulatiei
rutiere cat, si cu privire la organizarea si sistematizarea circulatjei.

1.3. Simularea cu ajutorul modelelor matematice

Pentru a studia functionarea sistemelor complexe, cum sunt si sistemele de circulatie, ce
au un numar mare de elemente in interactiune si daca nu se doreste limitarea numai la
observatii, se construiesc modele.

Circulatia urbana a devenit astazi atat de complexa incat nu poate fi studiata decat
utilizénd metode de simulare cu ajutorul modelelor matematice.

1.3.1. Definirea simularii

Simularea este definita ca tehnica amplasarii unui model stocastic in locul unui sistem real,
care niciodata nu supra-simplifica sistemul, din care cauza sistemul devine trivial i nici nu
incorporeaza atat de multe caracteristici ale sistemului real astfel ca sistemul s& devina
greu de manuit.

Atunci cand fenomenul real se schematizeaza in asa fel incat elementele se supun legilor
matematice cunoscute si pot sa se puna in ecuatii, se spune atunci ca avem un “model
matematic”.

Modelul matematic intervine intre teorie si sistemul real si trebuie testat in raport cu
realitatea exprimata de obiect. Teoria se modeleaza si se concretizeaza intr-un model
sintetic care exprima caracteristicile de baza ale obiectului de analizat. Un fenomen,
respectiv obiect, poate fi modelat din mai multe puncte de vedere si dupa gradele de
izolare la care este supus. Punctul de vedere trebuie sa conduca la adevar, iar gradul de
izolare trebuie realizat in asa fel incat sa se reflecte in model corelatiile esentiale ale
modelului cu mediul.

Modelele se impart in doua mari categorii: una numita “perioada cu perioada”, iar cealalta

numita “ eveniment cu eveniment”.

in cazul unei simulari “perioada cu pericada” se examineaza ansamblul sistemului la
intervale regulate. In cazul unei simulari “eveniment cu eveniment” se definesc starile
sistemului, care vor fi practic in numar finit. Un “eveniment” va fi trecerea sistemului de la o
stare la alta stare (urménd legi de evolutie date). Se {ine o contabilitate a evenimentelor
viitoare si nu se examineaza sistemul decat de fiecare datd cand se produce un
eveniment.
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1.3.2. Etapele simularii

Etapele simularii in studiul problemelor de circulatie sunt urmatoarele:

= definirea problemei in mod specific, in termeni cunoscuti impreuna cu  limitele
necesare;

= formularea modelului, inclusiv formularea premizelor, alegerea criteriilor pentru
optimizare si selectarea procesului operational sau a regulilor drumului respectiv;

= construirea diagramei generale ce stabileste relatile functionale dintre
componentele sistemului care urmeaza sa fie simulat;

= determinarea “input” - urilor pentru programul de simulare;
= intocmirea programului de simulare pe calculator;
supravegherea desfasurarii experimentarilor si stabilirea limitelor de  certitudine;
= evaluarea si testarea sistemului simulat.
Referitor la simularea diferitelor aspecte privind traficul rutier, cea mai importanta etapa
intr-o simulare pe calculator este formularea modelului impreuna cu simplificarea

premizelor. La formularea modelului, un aspect important este acela al stabilirii regulilor
sau modalitailor de evaluare a rezultatelor sistemului simulat.

1.3.3. Utilizarea simularii in cadrul studiilor de circulatie

Domeniile de utilizare a simularii in cazul studierii traficului rutier, se refera cel mai adesea
la:

= simularea generarii, distribuirii i repartizarii traficului;

= dirijarea circulatjei in intersectii, tuneluri, etc.;

= studiul desfasurarii circulatiei vehiculelor pe diferite axe rutiere;
= studierea fenomenului accident de circulatie;

= studierea transportului in comun.

Anumite aspecte privind simularea circulatiei rutiere ca generarea, distribuirea si
repartizarea traficului se preteaza foarte bine a fi studiate cu ajutorul modelarii matematice,
utilizénd tipul de simulare “eveniment cu eveniment”.

Pentru alte probleme, cum sunt de exemplu cele de dirijare a circulatjei, acest tip de
simulare nu da decat rezultate partiale si adesea ingelatoare. Acest lucru se datoreaza
complexitatii fenomenului de circulatie, a caracterului aproximativ al unei apropieri
macroscopice a modelului fata de situatia reala a sistemului (de exemplu dirijarea
circulatiei intr-o intersectie cu ajutorul semafoarelor). intr-un astfel de caz se apeleaza la
tipul de simulare “perioada cu perioada” (intervalele la care se examineaza sistemul fiind
de regula de ordinul secundelor).

Simularea ca metoda de studiu pentru problemele de trafic are un domeniu de utilizare
larg, intrucat este net superioara in raport cu alte metode posibile de studiu. De exemplu,
se poate aminti problema prognozei fluxurilor de circulatie, prognoza care se poate efectua
fie prin metode de simulare, fie prin metode simple de exploatare.

Prin metode de simulare, fluxurile de circulatie de prognoza se determing, tinand seama de
mai muli factori ce caracterizeaza dezvoltarea in viitor a teritoriului si functie de reteaua
rutiera preconizata pentru etapa de viitor.

Prin metoda extrapolarii, traficul de viitor se determina in functie de observatiji anterioare
(fluxuri rezultate din recensaminte anterioare), fara a considera (fara a simula) evolutia
factorilor ce influenteaza generarea noilor valori de trafic.

Rezultatele ce se obtin prin extrapolare sunt inferioare fata de cele obtinute prin simulare.

Superioritatea simularii ca instrument de studiere a traficului consta in capacitatea de a
include efectul naturii aleatoare a traficului.
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Datorita considerentelor aratate mai sus, se propune ca studiul general de circulatie in
Municipiul Sighisoara sa fie elaborat utilizdnd metode de simulare cu ajutorul modelelor

matematice.

1.4. Metoda propusa

Fazele care se parcurg in cazul elaborarii unui studiu de circulatie depind de metoda
adoptata. Metodele mai des utilizate sunt acelea care cuprind urmatoare patru faze:

= generarea traficului, faza in care se cautd sa se determine numarul total de
deplasari emise de o anumita zona de origine sau atrase de o0 anumita zona de

destinatie;

= (distribuirea deplasarilor, faza in care se determina necesitatile de circulatie intre

fiecare pereche de zone origine — destinatie;
= splitarea modald, faza in care se evalueaza pentru fiecare pereche origine -
destinatie procentajele de deplasari cu diferitele mijloace de transport si care
apare ca necesara de regula la studiile ce includ si transportul in comun;
= repartizarea traficului pe reteaua rutiera (sau afectarea retelei), faza in care se
calculeaza fluxurile pe fiecare sector al retelei rutiere distinct pe sensuri de

circulatje.

Succesiunea celor patru faze, impreuna cu ipotezele de baza si rezultatele ce se obfin,
aferente fiecareia dintre acestea, se prezinta schematic in figura urmatoare.

IPOTEZE

SAU

INTRODUSE

Activitate

FAZE DE
CALCUL

social - economica J

" . e )
Functii de rezistenta
a rutelor

GENERARE I<

DISTRIBUIRE /

REZULTATE
OBTINUTE

/Parametrii social - economici

~. Emisiile si atractjile
zonelor

Matrice O - D

/

moduri de transport

Descrierea retelei

N

SPLITARE
MODALA

N
Ponderea diferitelor \
)

Figura 4 Schema principa

Matrice O - D

y pentru fiecare
/ mod de transport

REPARTIZARE I i

elor faze pentru elaborarea unui stu

A 4

Fluxuri de circulatie

diu de circulatie
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Parcurgerea acestor patru faze a devenit aproape unanim acceptata in prezent, atat pentru
analiza, cat si pentru prognoza traficului. Se propune ca la intocmirea studiului general de
circulatie in Municipiul Sighisoara sé fie utilizata aceasta metoda.

In cele ce urmeaza se prezintd pe scurt definirea notiunilor de generare, distribuire,
splitarea modala si repartizare.

Generarea traficului

In urma unor analize efectuate asupra modului in care se formeaza traficul, s-a constatat
ca frecventa deplasarilor generate de o anumita zona de trafic depinde de activitatea social
- economica ce se desfasoara in zona respectiva.

Astfel, emisia traficului, sau formarea traficului, se poate defini prin emisia de circulatie,
emisie care reprezinta totalitatea plecarilor dintr-o zona inspre toate celelalte zone, intr-o
anumita perioada de timp.

In mod similar se defineste si atractia de circulatie care reprezinta totalitatea sosirilor in
zona dinspre toate celelalte zone.

Distribuirea traficului

Prin distribuirea traficului se intelege repartizarea emisiilor si atractiilor de circulatie pe
relatii de circulatie, obtinandu-se matricea de trafic.

O relatie de trafic reprezinta totalitatea deplasarilor ce se efectueaza de la o zona oarecare

catre o zona ‘| intr-o anumita perioada de timp, fara a fi precizata ruta pe care se
desfasoara aceste deplasari.

Splitarea modala

Studiile globale privind deplasarile de persoane necesita stabilirea modului in care aceste
deplasari se repartizeaza pe diferite moduri de transport (mijloace de transport individuale,
mijloace de transport in comun). Acest lucru se realizeaza in cadrul fazei de splitare
modald, splitarea facandu-se in general functie de distanta de calatorie si de marimea
indicelui de motorizare.

in cadrul studiilor de circulatie se iau in considerare valorile de trafic referitor la deplasérile
de persoane cu autovehicule proprii, exprimate in numar de autovehicule si cele cu
transportul in comun (tramvaie, autobuze si troleibuze) exprimate de asemenea in numar
de autovehicule, fie fizice, fie etalon.

De obicei, in cadrul studiilor numai de circulatie rutiera, faza de splitare modala poate sa
lipseasca deoarece de la inceput, inca din cadrul fazelor de generare si distribuire se
introduc date referitoare numai la circulatia rutiera, iar transportul in comun face obiectul
unui studiu separat.

Repatrtizarea traficului

In vederea obtinerii fluxurilor de circulatie pe intreaga retea rutiera dintr-un anumit teritoriu
este necesar ca relatjile de circulatie din matricea de trafic sa fie transpuse pe rutele pe
care acestea se desfasoard. Aceasta operatie poarta denumirea de repartizare sau
afectare a traficului.

[
|

QUATIRO DESIA

AIRATECTI S URBAMIST ASOCIAI




w

2. ANALIZA SITUATIEI ACTUALE A TRAFICULUI RUTIER

2.1. Generalitati

Ca urmare a cresterii explozive a gradului de motorizare si implicit al traficului dinamic si
stationar in perioada scursa de la elaborarea ultimului studiu, mutatjile care s-au produs in
structura parametrilor socio-economici generatori de trafic, circulatia se desfasoara cu
dificultati din ce in ce mai mari. Se constata ca reglementarile existente ale circulatiei nu
mai sunt adecvate necesitatilor actuale.

Acest studiu isi propune sa ofere solutii pe termen scurt pentru realizarea unui salt calitativ
in fluenta si siguranta circulafjei, iar pe termen lung solutii de dezvoltare a retelei stradale
care sa asigure conditii pentru dezvoltarea durabila a municipiului.

Organizarea circulatjei pe teritoriul municipiului Sighisoara impune incadrarea mijloacelor
de reglementare a traficului rutier si pietonal in reglementarile in vigoare privind
sistematizarea localitatilor si siguranta circulatiei, respectiv Legea Nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul si H.G. nr. 85/2003 entru aprobarea Regulamentului
de aplicare a Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe
drumurile publice.

in subsidiar mijloacele de reglementare a circulatiei trebuie s fie realizate in conformitate
cu normele si standardele in vigoare, in principal cele ce se refera la "Tehnica traficului
rutier” si ,Siguranta Circulatjei”.

Realizarea dezideratului de ,siguranta a circulatiei” impune insa ca trama stradala a
municipiului sa fie tratata in viitor in raport cu structura de baza ce asigura conditiile de
siguranta si fluenta.

Studiul are ca scop, datorita necesitatilor actuale si de perspectiva ale traficului rutier,
oferirea de elemente necesare dimensionarii retelei stradale semnificative si a principalelor
dispozitive de circulatie, precum si elaborarea detaliilor de circulatie pentru unele noduri
rutiere de importanta deosebita in vederea fluidizarii traficului rutier si sporirea sigurantei
circulatiei in Municipiul Sighisoara.

Circulatia actuala a fost determinata pe baza de masuratori de trafic (anchete O-D (origine-
destinatie) pe penetratiile teritoriului studiat - realizate de CNAIR-CESTRIN in anul 2015 si
recensaminte de circulatie in interiorul teritoriului) si modelarea matematica a traficului in
functie de diferiti parametri socio-economici, generatori de trafic.

Obiectivul caracteristic al studiului este axat pe optimizarea functionald a potentialului
existent al retelei stradale prin amenajari rutiere rationale in concordanta cu planurile
urbanistice (PUG, PUZ, PUD), prin imbunatatirea reglementarilor privind desfasurarea
traficului de diferite categorii si afectarea Iui pe retea, in conditiile cresterii fluentei,
capacitatji si sigurantei.

2.2. Evaluarea situatiei actuale a traficului rutier

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Municipiul Sighisoara
este una de tip radial, cu 4 directji principale (DN13 - spre Brasov; DN13 — spre Targu
Mures; DN14 — spre Medias; DJ106 — spre Agnita).

Numarul redus de traversari ale Tarnavei Mari si ale caii ferate, precum si

organizarea $i starea necorespunzatoare, le accentueaza acestora caracterul de
bariera.

Raportul inadecvat intre gradul de incarcare si profilul transversal duce la suprasolicitare
sau la neutilizarea la capacitate (strada de importanta redusa, fara trafic de tranzit, dar cu
profil supradimensionat). intreruperea unor legaturi importante pentru reteaua de trafic si
devierea traficului duce la suprasolicitarea unor legaturi si intersectii. Prezenta traficului
greu in zone rezidentiale sau zone de agrement are efecte poluante (noxe, zgomot) asupra
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mediului, duce la deteriorarea rapida infrastructurii rutiere si constituie un factor de risc
pentru pietoni. Traseul sinuos, cu unghiuri necorespunzatoare si suprapunerea traficului
autoturismelor, a vehiculelor grele si a transportului in comun creeaza blocaje si
suprasolicitari. Traversarea la nivel, inadecvata a liniilor de cale ferata duce la pericole de
accidente si incomodarea desfasurarii traficului.

Ca urmare a cresterii explozive a gradului de motorizare si implicit a celor 3 categorii de
trafic: interior, de penetratie si de tranzit, circulatia se desfasoara cu dificultati din ce in ce
mai mari. Din analizele efectuate asupra configuratiei refelei de strazi si a traseelor
utilizate de autovehicule pentru a traversa Municipiul Sighisoara s-a constatat ca cea
mai mare parte din traficul de tranzit utilizeaza reteaua de strazi, trecand prin zona
centrala.

2.3. Culegerea datelor de trafic
Culegerea datelor de trafic a fost realizata prin recensaminte de circulatie si anchete
origine-destinatie pe reteaua rutiera semnificativa si in punctele de penetratie in municipiu.

Recensamintele de circulatie rutiera si masuratorile automate ofera informatjii exacte
asupra volumului si componentei traficului rutier, dar nu ofera informatji asupra traseelor
parcurse de vehicule. De aici rezulta ca in afara unor cazuri speciale, astfel de sisteme de
prospectie nu pot da dinainte informatii referitoare la natura si volumul traficului care va
folosi reteaua.

Pentru a se cunoaste caracteristicile curentilor de circulatie care vor utiliza reteaua viitoare
si pentru a determina cu precizie necesitatile de dezvoltare a retelei intr-o zona de trafic
data, este indispensabil sa se cunoasca urmatoarele informatii:

= curentii de trafic actuali;

= date privind dezvoltarea socio-economica a teritoriului;
= scopul deplasarii;

= ruta de deplasare.

Plecand de la aceste elemente se vor putea trasa liniile de dorinta (traseele ideale) pentru
fluxurile de circulatie viitoare, profilul ideal al traseelor viitoare, al legaturilor cu reteaua
existenta.

2.3.1. Date existente
La realizarea studiului de trafic au fost avute in vedere si analizate urmatoarele
documentatii existente puse la dispozitie de Primaria Municipiului Sighisoara:

= Date referitoare la transportul public, cum ar fi: trasee, statii, parc de vehicule,
program de circulatie etc.

= Date referitoare la trama stradala.
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2.3.2. Analiza retelei actuale de transport din Municipiul Sighisoara

2.3.2.1. Organizarea retelei

Reteaua rutiera a Municipiului Sighisoara cuprinde 126 de strazi, cu o lungime totala de 76
km, din care lungime strazi modernizate 53 km (la nivelul anului 2017).

Tabel 1 Situatia strézilor din Mun. Sighisoara

Ani
Anul Anul Anul Anul Anul
Judete Municipii si orase 2013 2014 2015 2016 2017
UM: Km
Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri
Mures 114514 MUNICIPIUL
' SIGHISOARA 76 76 76 76 76
© 1998 - 2019 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA
Tabel 2 Situatia strézilor modernizate din Mun. Sighisoara
Ani
Anul Anul Anul Anul Anul
Judete Municipii si orase 2013 2014 2015 2016 2017
UM: Km
Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri
Mures 114514 MUNICIPIUL
' SIGHISOARA 53 53 53 53 53

© 1998 - 2019 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA

Orasul este strabatut de drumul national DN 13 care face legatura dintre Brasov si Targu
Mures si face parte din drumul european E60. De asemenea, in Sighisoara isi are unul din
punctele limita si drumul national DN 14, care face legatura intre Sibiu — Medias —
Sighisoara.
Traficul de tranzit trece prin centrul orasului, pe str. Mihai Viteazu, str. Consiliul Europei,
str. Morii si str. Cornesti. Legatura cu zona periurbana se realizeaza si pe urmatoarele
artere de circulatie: DJ 106, DC 50, DC 54 si DC 59.

Figura 5 Reteaua rutierd semnificativd a Mun. Sighisoara

Turnul Cizmarilor

Sighisoara
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Detalierea acestor aspecte permite obtinerea unor informatji referitoare la reteaua
rutierd a orasului pe care se desfasoara activitatea de transport.
Analiza critica a retelei arata ca:

* nu exista o centura ocolitoare, iar traficul de tranzit se deruleaza pe strazi
din interiorul municipiului;

= trama stradala este formata (cu exceptia catorva strazi) din strazi inguste si cu
traseu sinuos;

= exista multe strazi nemodernizate, din beton, macadam, bolovani de rau si
pamant;

= gradul de motorizare este in continua crestere, depasind in momentul de fata 375
vehicule la 1000 locuitori (valoare valabila pentru judetul Mures);

= numarul redus de treceri peste raul Tarnava Mare si peste calea ferata.

2.3.2.2. Penetrabilitatea si permisivitatea cartierelor

Figura 6 Schita Municipiului Sighisoara — cu evidentierea cartierelor componente?

2 |n lipsa unei zonificari existente, delimitarea cartierelor a fost realizata de elaborator.
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Densitatea populatiei pe cartiere este prezentata in tabelul urmator.
Tabel 3 Densitatea populatiei pe cartiere

1 1623 187.71 | 8.646316 7

2 5481 9042 |60.61712

3 0 32 0 20 ultim
4 419 20.37 | 20.56946 16

5 838 26.63 | 31.46827 12

6 1241 9.02 | 137.5831 9

7 3385 24.35 | 139.0144 2

8 1176 15.25 | 77.11475 10

9 2461 82.03 | 30.00122 4

10 1802 90.47 | 19.9182 5

11 1585 71.2 | 22.26124 8

12 2950 136.75 | 21.57221 3

13 454 216 | 21.01852 15

14 778 19.6 | 39.69388 13

15 1651 50.98 [ 32.38525 6

16 752 26.12 | 28.7902 14

17 302 50.47 | 5.983753 17

18 270 47.82 | 5.646173 18 antepenultim
19 90 38.12 | 2.360965 19 penultim
20 844 71.75 | 11.76307 11

Referitor la distributia populatiei pe cartiere se observa urmatoarele particularitati:

= cartierele cu cea mai mare densitate sunt Plopilor 2 (locuinte colective) si
Plopilor 1 (locuinte individuale)

= urmate de cartierul: Stadionului

= si: Baragan, Cetate si Ecaterina Varga

= |a capatul opus al densitatii populatiei:
= Zona Industriala Baragan — ultimul
= Zona Industriala Noua - penultimul
= Unitatea Militara — antepenultimul

Uniunea Internationala a Transportatorilor Publici - UITP se afla printre cei mai informatj si
credibili avocati ai mobilitatii urbane durabile, bazata pe o politicd urbanad globala si
dinamica, pe controlul traficului si al parcarii si pe dezvoltarea transportului public.
Avantajele unei dezvoltari urbane suficient de dense, bine irigata de o refea performanta
de transport public, au fost clar demonstrate de ,Baza de date ale oraselor Mileniului
pentru un Transport Durabil”. Prin acest document, care da o lumina obiectiva asupra
evolutiei economiei mobilitatii urbane din ultimii ani, UITP a prezentat o diagnoza profunda
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si a formulat noi propuneri cu privire la cei trei piloni ai mobilitatii durabile: planificarea
urbana, traficul i parcarea si transportul public. Analizele statistice realizate de UITP
arata ca atunci cand densitatea populatiei se reduce la jumatate (de la 100 la 50 locuitori +
locuri de munca per hectar), costul pentru comunitate (exprimat ca procent din PIB) si
consumul de energie pentru deplasarile urbane cresc cu peste 50%.

Pentru a frdna expansiunea urbana — factorul determinant al cresterii costurilor in transport
si a consumului de energie ne-regenerabila — pentru a conserva mostenirea istorica i
culturala a oragelor, a stimula dinamismul economic si a combate segregarea si
excluderea sociala, UITP recomanda:

elaborarea unor planuri de dezvoltare urbana care sa incetineasca construirea
unor zone noi la periferia oraselor,

includerea ofertei de transport public in toate proiectele de dezvoltare urbana,
pentru a promova densificarea in preajma statiilor — planificarea urbana integrata,
aplicarea unei politici de locuinte care s& incurajeze construirea zonelor
rezidentjale suficient de dense si corecta intretinere a cladirilor mai vechi din
centrele urbane si din zonele dens populate.

Indicii de penetrabilitate si permisivitate (ai cartierelor):

indicele de penetrabilitate se calculeaza ca raport intre numarul de accese intr-un
cartier si suprafata cartierului

indicele de permisivitate se calculeaza ca raport intre numarul de km retea majora
de pe teritoriul cartierului si numarul de locuitori ai cartierului.

pentru ambii indici sunt agreate valorile mari:

penetrabilitatea mare arata ca traficul se distribuie pe mai multe directii, disiparea
fluxului de vehicule contribuind la reducerea congestiei din trafic;
permisivitatea mare arata ca un cartier asigura locuitorilor posibilitati multiple de

deplasare, iar posesorilor de autoturisme le ofera o densitate mai redusa de
vehicule in miscare, pe caile de defluire ale cartierului.
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In figurile de mai jos sunt prezentate penetrabilitatea si, respectiv permisivitatea

cartierelor Municipiului Sighisoara:

P : 1:E} 5 %
» }_:/ . {
5 ﬂ}kffi /
i
e

Legenda

Cartier

CodCuloare

[ ]a.1s6376-7.860575
[ 7.260576 - 15449120

[ 15.440121 - 24551008
Bl 24551007 - 41071288
Il +1.071280 - 72686088

Figura 7 Municipiul Sighigoara — Penetrabilitatea relativa a cartierelor
(Num@r intrari / iegiri la 100 ha)
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Pemisivitate

|:| 0,000000 -1,329358
I:I 1329359 - 2516826
I:l 2516827 - 5109394
- 5,109395 - 6,993212
- 6,993213 - 15.067689

Figura 8 Municipiul Sighigoara — Permisivitatea retelei majore
(km retea majora la 1000 locuitori)
Observatii:

= Penetrabilitatea este o caracteristica a unui cartier prin care se comensureaza
multimea de puncte de intrare-iesire de care beneficiaza “membrana” care
inconjoara cartierul (se pot lua in discutie doua feluri de penetrabilitate: absoluta =
un numar de intrari-iegiri si relativa = numarul de intrari-iesiri raportat la aria
cartierului);

= Permisivitatea trateaza interiorul “membranei” mentionate mai sus: numarul de km
de retea rutiera la 1000 de locuitori: cu cat valoarea permisivitatji este mai mare cu
atat cartierul respectiv ofera mai multe si mai variate conditii pentru deplasarile
motorizate.

Problema care se pune in fata factorilor de decizie ai municipiului este aceea de a corela
constructia si reparatiile strazilor cu necesitatile concrete ale cartierelor; reprezentarile
grafo-analitice din figurile de mai sus scot in evidentd urmatoarele aspecte:
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Din perspectiva penetrabilitatii:

cartierele Orasul de Jos, Cetate, Ecaterina Varga, Piata si Plopilor 2 se bucura de
0 penetrabilitate buna

in timp ce cartierele Viilor, Baragan, Zona Industriala Baragan si Ana Ipatescu se
situeaza la limita inferioara;

Concluzia:

in urmatorii ani eforturile de imbunatatire a penetrabilitaii trebuie concentrate in
aceste cartiere (prin trecerea constructiva a unor strazi in categoria “artere majore”
pentru multiplicarea intrarilor-iesirilor din cartier sau prin construirea altor accese).

pentru un orizont de timp mai indepartat eforturile trebuie indreptate inspre
cartierele marginase — Unitatea Militara si Zona Industrie Noug;

cartierele marginase sunt lipsite de posibilitati de conectare cu centrul municipiului
si mai grav, cartierele marginase sunt lipsite de posibilitati de conectare intre
ele (rezultatul: aproape orice deplasare sau calatorie afecteaza - pe cai
aproape unice — arterele din centrul municipiului, avand ca rezultat
CONGESTIA).

Din perspectiva permisivitatii:

se poate constata ca doi poli majori de concetrare a populatiei (cartierele Baragan
si Plopilor 2 - locuinte colective) au cele mai slabe permisivitai: deci, in aceste
cartiere trebuie intensificate eforturile pentru reabilitari si modernizari ale strazilor
si chiar pentru noi drumuri — in ideea asigurarii posibilitatilor de circulatie
lesnicioasa in perimetrul lor (noi drumuri inseamna si trecerea constructiva =
asfaltarea si largirea unor strazi in categoria superioara);

permisivitatile cele mai mari care se inregistreaza in cartierele Industrie Noua,
Unitatea Militara si Stefan cel Mare se datoreaza numarului redus al locuitorilor
acestora si nu unei refele foarte dezvoltate de strazi.

ca urmare a suprapunerilor intre necesitafile relevate de penetrabilitate si
permisivitate, se pot planifica lucrarile in nord si est — pe termen scurt si mediu,
respectiv in celelalte zone pe termen lung, IN RITMUL RELEVAT DE
RESURSELE FINANCIARE ALE MUNICIPIULUL.

2.3.2.3. Sensuri unice

In prezent, in Municipiul Sighisoara circulatia este reglementata prin sensuri unice pe
urmatoarele artere de circulatie:

Strada llarie Chendi din intersectia cu str. 1 Mai pané la prima intersectie cu strada
laterala de legatura cu str. Anton Pann pe directia str. Ana Ipatescu;

Strada George Cosbuc din intersectia cu str. G-ral Eremia Grigorescu péna la
intersectia cu str. Nicolae lorga cu sensul de mers catre intersectia cu str. N. lorga;

Strada Nicolae lorga din intersectia cu str. George Cosbuc pana in intersectia cu
str. Codrului, cu sens de mers spre str. Codrului;

Strada Tache lonescu din intersectia cu str. Mihai Eminescu pana in str. llarie
Chendi, cu sensul de mers spre str. llarie Chendi

Strada Noua din intersectia cu str. Florilor pana in intersectia cu str. Tarnavei;
Strada Tamplarilor din intersectia Piata Cizmarilor pana la intersectia cu str. Zidul
Cetatii;

Strada Tamplarilor din intersectia Piata Cetatii pana la intersectia cu str. Zidul
Cetatii;

Strada Bastionului din Piata Cetatii spre Piata Cizmarilor;
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Strada Stradela Cetatii din intersectia cu str. Turnului pana in intersectia cu str.
Hermann Oberth;

Strada Plopilor — incepand cu tronson lateral scuarului central si strada de
legatura stanga pe sensul de mers str. Plopilor urcare — str. Buceg;;

Strada Morii — intersectie cu DN 13 — strada laterala stdnga prima intersectie;

Strada Traian din str. Mihai Eminescu spre str. Pastorilor pe directia strazii
Pastorilor;

Strada Térnavei din intersectia cu str. Morii pana in intersectia cu str. laterald
Tarnavei (Piata Agroalimentara);

Strada Anton Pann de la intersectia cu strada laterala Anton Pann siintersectia cu
str. Closca, pe directia strazii Closca;

Strada Trandafirilor laterala (Gimnaziul de Stat Zaharia Boiu) din str. Trandafirilor
spre str. Crizantemelor;

Strada Trandafirilor laterala (Sala de sport, Gimnaziul Zaharia Boiu) din str.
Trandafirilor spre str. Crizantemelor;

Strada Garoafelor laterala (Bl.13-15) dinspre str. Garoafelor spre str. Garoafelor
(garaje);

Strada Garoafelor laterala (BI.8-10) dinspre str. Garoafelor (garaje) spre str.
Garoafelor;

Strada Garoafelor laterala (Bl.4-6) dinspre str. Garoafelor spre str. Garoafelor
(garaje);
Strada Margaretelor dinspre gradini spre str. Crizantemelor;

Strada Panselutelor din intersectia cu str. Branduselor pe sensul de mers str.
Panselutelor;

Strada Dumbravei din intersectia cu str. Mihai Viteazul (Service) pana in
intersectia cu str. Dumbravei laterala (Rex) pe directia strazii Plopilor;

Strada Dumbravei din intersectia cu str. Plopilor pana la str. Dumbravei laterala

Sensuri unice - existente

Write a description for your map.

Legend
&» Existente
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2.3.2.4. Piste ciclabile

in prezent in Municipiul Sighisoara sunt amenajate piste de biciclete la marginea
carosabilului, delimitate cu bordura intre carosabil si zona trotuarului, dupa cum urmeaza:

= de laintersectia semaforizata a strazii Consiliul Europei cu strada 1 Decembrie
1918 si strada Mihai Viteazul pana la iesirea din oras catre Brasov;

= pe strada Dumbravei incepand de la strada Mihai Viteazul pana in strada Plopilor.
Pistele ciclabile existente sunt prezentate in figura urmatoare.

Piste de biciclete - existente S ] N

‘Write a description for your map.

'/\ ; % ‘_.‘1
Figura 10 Piste pentru biciclete existente

2.3.2.5. Zone pietonale

In general, in orasele de dimensiunea Municipiului Sighisoara, cel mai raspandit mod de
deplasare, dupa cel cu autoturismul privat, este cel pietonal. Trebuie mentionat, ca in
anumite directii deplasarea pietonala este fortatd de lipsa transportului public.

In Municipiul Sighisoara, traseele pietonale sunt organizate cu preponderenta pe trotuarele
strazilor. Exista si artere destinate exclusiv circulatiei pietonale situate in zona Cetatii
Medievale (Dealul Cetatii).

Doar 104 din cele 126 de strazi au prevazute trotuare si nici toate acestea pe intreaga
lungime sau pe ambele parti (conform situatiei puse la dispozitie de Primaria Sighisoara,
doar 28 de strazi sunt prevazute cu trotuare pe ambele parti). Acest lucru se datoreaza, in
principal faptului c& gabaritul strazilor nu permite amenajarea de trotuare. In multe situatii
calitatea infrastructurii dedicate pietonilor lasa de dorit, trotuarele sunt subdimensionate si
de multe ori sunt ocupate cu vehicule parcate, ceea ce ingreuneaza deplasarea pietonilor
si conduce la cresterea riscului de producere a accidentelor. De asemenea, multe din
suprafetele destinate deplasarii pietonilor necesita reabilitarea de urgenta din cauza
starii necorespunzatoare.

o Legend

s Existente

By i
700 m
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Pavajul tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor pentru
traversarea strazilor nu exista. In multe situatii exista o diferenta de nivel intre trotuar si
trecerea pietonald, ceea ce conduce la dificultdti in deplasarea persoanelor cu dizabilitaj, a
celor care se deplaseaza cu ajutorul carucioarelor cu rotile, dar si a celor care imping
carucioare pentru copii. Astfel, nu este asigurata continuitatea deplasarii persoanelor cu
dizabilitati, acestea intampinand probleme, in special, la traversarea strazilor, dar si, in
multe cazurila deplasarea pe trotuare, ocupate cu diferite obstacole (de regula autoturisme
parcate neregulamentar, dar nu numai). De asemenea, starea necorespunzatoare a
trotuarelor (in unele cazuri) face ca deplasarea persoanelor aflate in carucioare sa fie
dificila.

Evaluarea modurilor alternative de transport au relevat urmatoarele aspecte:

= nu exista o retea de piste pentru bicicligti;

= nu existd centre pentru inchirierea bicicletelor si spatii de parcare amenajate
pentru acestea;

= lipsa de trotuare amenajate sau in stare necorespunzatoare;

= lipsa pavajului tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea
zonelor pentru traversarea strazilor. in multe situatji exista o diferenta de nivel
intre trotuar si trecerea pietonald, ceea ce conduce la dificultati in deplasarea
persoanelor cu dizabilitatj.

2.3.2.7. Parcari

Situatia locurilor de parcare de resedinta existente este prezentata in tabelul urmator:
Tabel 4 Parcéri rezidentiale

2.3.2.6. Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Locatie Numar locuri
Ana Ipatescu 25
Dumbravei 248
Mihai Viteazu 325
Miron Neagu 45
Octavian Goga 33
Plopilor 209
Florilor 28
Noua 52
Zaharia Boiu 28
Andrei Saguna 141
Garii 127
Crizantemelor 118
Daliilor 98
Garoafelor 200
Lalelelor 45
Margaretelor 143
Panselutelor 72
Rozelor 174
Trandafirilor 112
Cetate 50
llarie Chendi 1
Total 2284
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in zonele cu locuinte colective sunt amenajate garaje (majoritatea fira autorizatie de
construire), eterogene din punct de vedere al aspectului si care, in plus, de multe ori
sunt utilizate in alte scopuri decat cel pentru care au fost destinate (de exemplu ca
spatii de depozitare), autoturismele ocupand spatii suplimentare pe carosabil sau pe

trotuare.

Exista si o serie de parcari de destinatie cu plata, in special in zona centrala a orasului,

aflate in administrarea SC Ecoserv Sig SRL.

»

Tabel 5 Parcari cu plata
Nr. crt. Locatia Numar locuri de parcare

1 1 Decembrie 1918 101

2 Anton Pann 61+4 autocar
3 G-ral Eremia Grigorescu 9

4 Hermann Oberth 93

5 Horia Teculescu 17

6 llarie Chendi 88

7 Morii 22

8 Nicolae Balcescu 25

9 Mitica 53

10 Goga — Oberth 13

TOTAL LOCURI PARCARE 482+4 autocar

Tarifele aplicabile in parcarile publice cu plata de pe raza Municipiului Sighisoara sunt

evidentiate in tabelul urmator.

Tabel 6 Tarife parcare Mun. Sighisoara

Val —lei
(r:‘lrrt Zona Denumire tarif Durata (in?:l?: asri\e; TV(:)
Zona A: A. Pann, . Tarif parcare - tichet de 10r4 950
1 Chendi, H. Oberth, 1 parcare/autotaxare '
Decembrie 1918, Morii, N. | Tarif parcare - tichet de 14 10.00
Balcescu, H. Teculescu parcare/autotaxare Z ’
. Tarif parcare - tichet de y
Zona B: 0. Goga, Pta parcare/autotaxare Tora 2,00
2 | Mitica, Pta Sigma, Quattro : :
Amici Tarif parcare - tichet de 17 6.00
parcare/autotaxare ’
3 - Abonament de parcare 1luna 65,00
4 - Abonament de parcare 3 luni 105,00
5 - Abonament de parcare 6 luni 155,00
6 - Abonament de parcare 1an 235,00
7 ) Abonament dp parcare 1an 160,00
pentru riverani/resedinta
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Plata parcarii se poate face si prin SMS la urmatoarele tarife (fara TVA):

= ZonaA = 0,45 euro/ora
= 1,80 euro/zi

= ZonaB = 0,35 euro/ora
=1,10 euro/zi

Evaluare situatie parcarilor
= numar insuficient de locuri de parcare, in special in zona centralg;

= nu exista parcari destinate autocarelor, avand in vedere fluxul mare de turisti care
viziteaza orasul;

= nu exista o limitare a duratei de stationare in zona centrala (de ex. la 2 ore);

= lipsa unor alternative de parcare in afara partii carosabile, in special in zona
centrala (parcari colective de mare capacitate, supra sau subterane);

* necesitatea sistematizarii zonelor de garaje, prin inlocuirea acestora cu
parcari la sol.

2.3.3. Analiza transportului public in aria Municipiului Sighisoara

2.3.3.1. Transportul public local

fn Municipiul Sighisoara, transportul public local este realizat de catre SC APA TERMIC
TRANSPORT SA, societate constituita si care functioneaza in baza Legii nr. 207/1997
pentru aprobarea O.U.G. nr. 30/1997 privind reorganizarea regiilor autonome. Actiunile
sunt detinute n totalitate de catre Statul Roman, iar drepturile si obligatiile decurgénd din
dreptul de proprietate asupra acestora sunt exercitate de catre actionarul unic: Consiliul
Local Sighisoara.

Pentru satisfacerea nevoii de deplasare cu transportul public operatorul de transport

exploateaza o retea de transport cu autobuze reprezentéand 10 trasee.
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Figura 11 Reteaua de transport public a Mun. Sighisoara
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Astfel, traseele aflate in exploatare in prezent sunt:

Traseul 1 = Ramificatie Albesti — Mihai Viteazu — Pod Beton — Centru — St. O. losif
— M. Eminescu - Ana Ipatescu

Traseul 2 = Ramificatie Albesti — Mihai Viteazu — Pod Beton — Gh. Lazar -
Libertatii (Autogara, Gara CFR) - Piata — Penny Market — Zaharie Boiu — Nicolae
Filipescu (Hotel Transilvania)

Traseul 3 = Plopilor — Mihai Viteazu — Pod Beton — Penny Market — str. Horea —
str. Anton Pann (Vartej) — llarie Chendi — Ana Ipatescu — Pod Beton - Penny
Market — Pod Beton — Plopilor

Traseul 4 = Ramificatie Albesti — Mihai Viteazu — Pod Beton — Zaharie Boiu - N.
Filipescu (Hotel Transilvania)

Traseul 5 = Ramificatie Albesti — Mihai Viteazu — Pod Beton — Horia Teculescu -
Caraiman — Manastire — cart. Aurel Vlaicu — Caraiman — Horia Teculescu — Centru
— M. Eminescu

Traseul 6 = Ramificatie Albesti — Mihai Viteazu — Pod Beton — Gh. Lazar - Aleea
Teilor — Viilor
Traseele 7 si 8 sunt combinatii din traseele de mai sus (strazi comune)

Traseul 9 = Ramificatie Albesti — Mihai Viteazu — Pod Beton — Zaharie Boiu - N.
Filipescu — E60 — Hetiur (str. Principala)

Traseul 10 = Piata O. Goga — Morii — Zaharie Boiu — Anton Pann — Subcetate -
Cetatea Sighisoara (Piata Cetatii)

In ceea ce priveste parcul de vehicule cu care se efectueaza activitatea de transport
public, acesta este compus din 7 autobuze, 6 autobuze articulate si 3 microbuze. Conform
Raportului de Activitate pentru anul 2017, vechimea parcului circulant era de peste 15 ani,
pentru jumatate din vehicule fiind chiar de peste 25 ani.

Pretul unei calatorii cu transportul public in Mun. Sighisoara este de 1,50 lei pentru
traseele interne, respectiv 1,55 lei pentru Venchi si 3,00 lei pentru Hetiur. Achizitionarea
titlurilor de calatorie se poate face fie de la cele 6 chioscuri SC ATT SA, fie de la cei 12
agenti economici parteneri (doar bilete de célatorie) sau de la conducétorii autobuzelor
(doar bilete de calatorie).

Tabel 7 Tarife abonamente transport public Mun. Sighisoara

crz‘lrl; Tip abonament Perioada 1[-Iae rlllf
1| Sighisoara - 1 linie 1luna 61.00
2 | Sighisoara — 2 linii 1luna 73.50
3 | Venchi 1luna 63.00
4 | Hetiur 1 lund 75.00
5 | Sighisoara -1 linie 15 zile 30.50
6 | Venchi 15 zile 31.50
7 | Hetiur 15 zile 37.50
8 | Sighisoara -1 linie 11z 6.00
9 | Sighisoara -1 linie 7 zile 15.00
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Tabel 8 Indicatori de performanta ai transportului public in perioada 2013-2018

Indicator 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Nr. calatorii 2.524.824 | 2.539.684 | 2.557.294 | 2.915.730 | 2.983.202 | 3.474.514
conventionale
Nr. km 488.360 | 483.284 | 494.725 | 482.082 | 489.041 498.225
parcursi
Nr. cal./km 517 5.25 5.18 6.06 6.11 6.97

Nr. calatorii TP 2013-2018
3,500,000 -
3,000,000 -
2,500,000 -
2,000,000 -
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Figura 12 Evolutia numérului de cal&torii cu TP in perioada 2013-2018
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Figura 13 Evolutia numérului de kilometri parcursi de vehiculele TP in perioada 2013-

2018

Conform datelor furnizate de operatorul de transport, in timp ce numarul de calatorii
efectuate cu transportul public a crescut constant din 2013 pana in 2018 (peste 37%),
numarul de kilometri efectuati de vehiculele de transport public a avut o evolutie oscilant,
dar totusi cu o usoara tendinta de crestere (+ 2 % in 2018 fata de 2013).
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Municipiul Sighisoara dispune de 2 autogari in care se intalnesc atat cursele de transport
public judetean, dar si cele interurbane care fac legatura cu restul tarii si cele
internationale. Acestea sunt amplasate pe str. Libertatii nr.53 (Autogara Cambus), in
apropierea garii CFR, situatie favorabila creerii unui nod intermodal modern in care sa se
regaseasca atat transportul public local (mai ales ca toate traseele locale au un capat in
aceasta zona), cat si cel rutier judetean si interurban, dar si transportul feroviar, respectiv
pe str. N. Titulescu nr.8 (Autogara Sigvio).

in prezent, in programul de circulatie judetean sunt incluse urmétoarele trasee de transport
public judetean care fac legatura intre Mun. Sighisoara si localitétile din aria sa de influenta
si care totalizeaza un numar de 53 de curse pe zi:

= T018 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Tg. Mures = 16 curse

= T102 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Apold = 5 curse

= T103 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Crit = 3 curse

= T104 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Seleus = 5 curse

= T106 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Mihai Viteazu = 1 cursa
= T108 = Sighisoara (Autogara Sigvio) — Boiu = 11 curse

= T109 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Danes =5 curse

= T110 = Sighisoara (Autogara Sigvio) — Soard = 1 cursa

= T159 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Feleag = 4 curse

= T161 = Sighisoara (Autogara Cambus) — Vulcan-Daia = 2 curse

In ceea ce priveste transportul interurban, din autogara Cambus se poate ajunge in
numeroase destinatii din tara, dintre care cele mai importante sunt: Bucuresti, Brasov,
Oradea, Targu Mures, Sibiu, Cluj Napoca, Fagaras, Sfantu Gheorghe, Covasna etc.

Din Sighisoara se pot atinge prin curse regulate si destinatii internationale din Ungaria,
Austria, Germania, Franta si Marea Britanie.

2.3.3.2. Transport public periurban si judetean

e~ o~~~ o~ o~ o~ —~

2.3.3.3. Transport public feroviar

Municipiul Sighisoara este tranzitat de magistrala de cale ferata 300: Bucuresti - Brasov —
Teius — Cluj Napoca — Oradea, cale dubla, electrificata.

Statia CFR Sighisoara

Traficul de calatori pe calea ferata este asigurat de 5 perechi de trenuri inter-regio si 11
perechi de trenuri regio operate de CFR Calatori.
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Trebuie mentionat ca infrastructura feroviara de pe teritoriul municipiului Sighisoara face
parte din Coridorul IV Pan-European si a fost reabilitata printr-un proiect cofinantat de
Uniunea Europeana prin Fondul de Coeziune: Reabilitarea liniei de cale ferata Brasov -
Simeria componenta a Coridorului IV Pan — European, pentru circulatia trenurilor cu viteza
maxima de 160 km/h, tronsonul Sighisoara — Coslariu.

2.3.3.4. Taxi
Activitatea de transport in regim de taxi si de transport in regim de inchiriere este
reglementatd la nivelul Municipiului Sighisoara prin HCL nr.217/28.12.2017.

fn anul 2019, exista un numar de 123 autorizatii eliberate pentru serviciul de taximetrie. De
asemenea, sunt amenajate 65 de locuri de asteptare destinate taximetrelor.

234. Analiza structura si organizare a transportului si al infrastructurii de
transport in Municipiul Sighisoara

Reteaua rutiera a Municipiului Sighisoara este compusa din artere de circulatie de
categoria Il Il si IV, constatandu-se lipsa strazilor de categoria | (magistrale), poate si
datorita configuratiei orasuluis.

Arterele de penetratie in oras care fac legatura cu centrul orasului sunt:
= str. Viilor — la nord
= DN 13 (str. Mihai Viteazu) - la est
= DN 13 (str. Cornesti) - la vest
= DJ 106 (str. Ana Ipatescu) — la sud
Cele mai importante artere care fac legétura intre cartierele (zonele) orasului sunt:
= str. Zaharia Boiu
= str. Consiliul Europei
= str. 1 Decembrie 1918
= str. Plopilor
= str. Horea Teculescu
= str. Gheorghe Lazér
= str. Libertatii
= str. Trandafirilor
= str. Baratilor

Din analiza situatiei actuale se constaté c& doar circa 70% din lungimea totala a arterelor
de circulatie din Mun. Sighisoara este modernizatd, existand un numar insemnat de strazi
cu acoperire de piatra de rau, macadam sau pamant. Acest lucru are un impact negativ
atdt asupra desfasurérii traficului general (congestii de trafic deoarece acesta se
concentreaza doar pe anumite strazi), cat si asupra gasirii unor noi rute de transport public,
un grad ridicat de poluare atét din punct de vedere al noxelor, cét si al zgomotului, aspecte
aflate in contradictie cu principiile dezvoltérii durabile ale unei localitati. Amenajarea
necorespunzatoare a unor intersectii in functie de valorile de trafic inregistrate, nu face
decét sa intareasca observatiile anterioare.

in Cap. 2.3.3 se gaseste prezentarea, traseu cu traseu, a retelei de transport din Municipiul
Sighisoara. In figura de mai jos sunt redate sugestiv structurile retelei de transport:

= cea deservita prin autobuze-microbuze

= oreprezentare a suprafetelor de egala acoperire a ariei orasului de ansamblul de
statii de imbarcare-debarcare (cercuri de raza 300 m in jurul statjilor)

3 Trebuie mentionat ca la nivelul municipiului clasificarea strazilor nu este reglementata.
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Figura 14 Suprafetele de egaléd acoperire a ariei oragului de ansamblul de sta[iiﬂde |
imbarcare-debarcare (cercuri de raza 300 m in jurul statiilor)

Pentru a determina gradul de accesibilitate a locuitorilor Municipiului Sighisoara la sistemul
de transport public, au fost construite curbele izocrone de 300 m (pentru o deplasare
pietonald de aproximativ 5 minute) faté de statiile de transport public. Din calculul acestor
suprafete a rezultat ca@ numai aproximativ 558 ha din cele 1295 ha ale municipiului se pot
considera sub acoperirea serviciului de transport public local (aproximativ 43 % din
suprafata intravilana a orasului), pentru izocrona de 300 m. Astfel, zone destul de intinse
din cartierele Plopilor 1 si 2, Zona industriala Miron Neagu, Miron Neagu, Baragan, Viilor,
Lunca Postei, Zona Industrie Noud, dar si unele zone din cartierele Cantemir, Ana
Ipatescu, Stefan cel Mare si UM nu beneficiaza de o accesibilitate corespunzatoare la
sistemul de transport public (nu se regasesc in interiorul cercurilor izocronei de 300 m).

2.3.5. Contorizari ale traficului general

Culegerea datelor de trafic a fost realizata prin recensaminte de circulatie pe reteaua
rutiera semnificativa a orasului. Pe langa acestea, au fost utilizate si recensamintele de
circulatie realizate in cadrul Recensamantului General al Circulatiei pe Drumurile Publice —
2015, efectuate de CNAIR-CESTRIN.

In general, scopul unei actiuni de determinare a unei cantitati sau calitati reprezentative
pentru o intreaga clasa de elemente este obtinerea unei valori matematice care poate fi
ulterior modelatd pentru a obtine rezultate lucrative. Un procedeu folosit in acest scop
(uneori singurul) consta in alegerea unei subclase din multimea (sau populatia) respectiva
si masurarea fiecarui membru al acestei subclase, adica efectuarea unui sondaj
(alternativa ar consta din masurarea aplicata intregii populatii, ceea ce ar implica mari
consumuri de timp si mobilizarea unui numar apreciabil de oameni).
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Rezultatele sondajelor formeaza o selectie din mulfimea rezultatelor ce se pot obtine prin
masurarea membrilor subclasei. Trebuie subliniat ca este posibil, ca proprietatea ce
intereseaza sa varieze cu timpul, de aceea rezultatul masurarii este si o selectie in raport
cu valorile posibile la diferite momente de timp. Rezulta de aici ca, inainte de orice, intr-un
sondaj, este necesar sa se precizeze:

= (Clasa de obiecte pentru care se vrea determinarea proprietatii colective (in speta,
vehiculele in trafic, calatorii in mijloacele de transport).

= Momentul in care este rational sa se execute observatiile (in speta, o zi
lucratoare).

= Valorile pe care le au alte caracteristici ale fenomenului si care pot infuenta
proprietatea ce se estimeaza (cum ar fi, starea generala a vremii sau zona, din
punct de vedere spatial, in care se initiaza sondajul).

Deoarece a sonda implica a selecta, pentru organizarea unui sondaj trebuie sa se
determine numarul necesar de elemente care se vor selecta si ce observatji speciale sunt
de efectuat. Acuratetea si precizia estimarilor rezultate pe baza observatiilor, depind de
volumul si procedeul de selectie. Tot de acesti factori depinde si costul observatiilor.
Obiectivul cercetatorului consta in organizarea unei selectji pentru care suma dintre costul
observatiilor si costul mediu al erorilor de selectie si observatie, este cat mai mica posibil.

Pentru a indeplini aceste doua conditji, chiar si aproximativ, cercetatorul trebuie sa posede
unele cunostiinie de teoria selectiei. Doua sunt problemele care se detaseaza ca
importantd, cand se intentioneaza efectuarea unui sondaj:

= alegerea metodei de selectie pentru populatia statistica (concret, ce parte din
intregul public va fi supusa testarii — nu numai numeric, ci si structural);

= organizarea propriu-zisa a actjunii (in organigrama din fig. 11-12 sunt specificate,
aproape cronologic, actiunile necesare pentru ducerea la indeplinire a sarcinilor
legate de sondare).

De subliniat ca literatura de specialitate consemneaza faptul ca "teoria actuala a selectjei
nu ne ofera mijloace pentru a alege procedeul optim de selectie, nici pentru sondajele de
tip restrans (cand cantitatea totala de resurse este fixata) si nici pentru sondajele extinse,
generale (cand volumul selectiei si cantitatea de resurse alocate variaza independent),
astfel ca numai experienta poate determina obtinerea valorilor conforme cu realitatea”.
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Figura 15 Organigrama unei operatiuni de sondare
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Figura 16 Organigrama unei operatiuni de sondare - sférsit
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Efectuarea recensamintelor de circulatie a fost realizata cu personal CERTRANS
LEVEL, instruit conform ,Instructiunilor tehnice privind organizarea si desfasurarea
recensamintelor de circulatie” elaborate de CNAIR-CESTRIN.

Recenzorii au fost instruiti sa efectueze recensamintele de trafic pe sensuri de circulatie si

pe categorii de vehicule.

Au fost efectuate recensaminte de circulatie in orele de véarf de dimineata (7.00-9.00),

respectiv dupa-amiaza (15.00-17.00), in urmatoarele intersectii:

Tabel 9 Intersectii monitorizare trafic

Cod Intersectia Longitudine Latitudine
1 DJ 106 — str. Romana 24°46'40.65"E | 46°12'23.56"N
2 DJ 106 — str. llarie Chendi 24°47'32.99"E | 46°12'59.22"N
3 str. Lunca Postei - str. |zvorului 24°47'53.62"E | 46°12'58.50"N
4 str. Negoiului — str. Horia Teculescu (DC 54) 24°48'10.24"E | 46°12'50.64"N
5 str. Visarion Roman - str. Horia Teculescu (DC 54) 24°48'11.45"E | 46°13'13.74"N
6 str. Consiliul Europei — str. 1 Decembrie 1918 24°47'53.84"E | 46°13'15.22"N
7 str. Morii — str. Octavian Goga 24°47'41.56"E | 46°13'10.84"N
8 str. Anton Pann — str. Zidul Cetatii 24°47'18.13"E | 46°13'7.66"N
9 str. Ecaterina Varga — str. Horea 24°46'59.47"E | 46°13'10.69"N
10 | DN 13 - str. Horea 24°46'48.31"E | 46°13'"17.77"N
11 | DN13-DN 14 24°46'18.96"E | 46°13'26.83"N
12 | str. Tarnavei - str. Noua 24°47'16.42"E | 46°13'20.98"N
13 | str. Libertatii — str. Garii 24°47'41.28"E | 46°13'31.94"N
14 | str. N. Titulescu — str. Gh. Lazar 24°47'59.23"E | 46°13'29.24"N
15 | str. Parangului - str. Viilor 24°48'33.75"E | 46°14'22.31"N
16 | str. Mihai Viteazu (DN 13) — str. Plopilor — str. Stadionului | 24°48'39.54"E | 46°13'36.57"N
17 | str. Rozelor — str. Crizantemelor 24°49'9.02"E | 46°13'57.32"'N
18 | str. Lalelelor —str. Magnoliei 24°49'21.52"E | 46°14'10.23"N
19 | DN 13 - str. Lunga — str. Baratilor 24°50"4.51"E | 46°14'6.61"N
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Grafic, repartizarea acestor puncte de masurare a traficului este prezentata in figura 17.

Puncte de recenzie a traficului
{ Write a description for your map

Figura 17 Amplasarea punctelor de recenzare a traficului
Fluxurile de trafic rutier general masurate in punctele prezentate mai sus vor fi utilizate
pentru validarea si calibrarea modelului de transport.

Pe langa recensamintele de circulatie din cele 19 intersectii de pe reteaua rutiera
semnificativd a orasului, pentru validarea si calibrarea modelului de transport au fost
realizate si masuratori ale timpului de calatorie utilizand autovehiculul privat, la diferite ore,
intre principalele intersectii de pe reteaua rutiera. Astfel:

= durata medie de calatorie cu modul de transport privat intre intrarea in oras
dinspre Brasov, pe DN 13, str. Mihai Viteazu, str. Consiliul Europei, str. Zaharia
Boiu, str. Cornesti péna la iesirea din oras spre Tg. Mures este de 23 minute si 18
secunde,

= durata medie de calatorie cu modul de transport privat intre intrarea in oras
dinspre Apold (DJ 106) si iesirea spre Brasov (DN 13) este de 21 minute si 40
secunde.

= durata medie de calatorie cu modul de transport privat intre intrarea in oras
dinspre Viilor (str. Viilor) si iesirea spre Tg. Mures (DN 13) este de 16 minute si 33
secunde.

Dupé& cum se poate observa, duratele de calatorie cu transportul privat pe diferite directii
de deplasare in interiorul orasului indica probleme destul de mari legate de fluenta
circulatiei. Aproximativ 9 km sunt strabatuti in peste 23 de minute, de unde rezulté o viteza
de circa 23 km/h.

Legend

Puncte recensamant trafic rutier |
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2.3.6. Modelul anului de Baza 2019

Reteaua de Drumuri

Pentru a evidentia modul in care se produc redistribuiri de trafic pe reteaua de drumuri,
graful retea al modelului de trafic trebuie sa fie suficient de extins ca si teritoriu, dar si
detaliat pentru a putea face o analiza fundamentata a traficului atras/generat de sectoarele
drumurilor supuse studiului.

O retea de transport modelata ale carei caracteristici sa corespunda cat mai bine retelei
reale este un prim pas in confirmarea unui model de transport corect realizat. Modelarea
retelelor de transport se face prin noduri si legaturi intre acestea, fiind necesara
cunoasterea caracteristicilor acestor elemente precum:

capacitate de circulatie, regulile si reglementarile de circulatie specifice;

lungime, numar de benzi/sens, capacitate de circulatie/banda, vitezd maxima admisa,
sisteme de transport;

In continuare, s-a efectuat analiza la orele de varf, pentru intreaga zona, prin realizarea
microsimularii intr-un programul de calcul specific.

Acest gen de software are la baza o teorie proprie de calcul a capacitatii de circulatie in
intersectji .C.U. (Intersection Capacity Utilisation), dezvoltata de specialistii de la compania
"Trafficware Corporation" (Albany — California). In acelasi timp, in program, sunt utilizatj si
algoritmi de calcul dezvoltati de Manualul de Capacitate (H.C.M. 2010) al Administratjei
Americane de Drumuri si Autostrazi (A.A.S.H.T.O.). Referitor la coordonarea si optimizarea
circulatiei, este posibila realizarea in timp real a unor scenarii pentru planificarea
intersectiilor. Functiile de optimizare se realizeaza pe baza algoritmului de reducere a
intarzierilor si evitarea blocajelor.

Programul de calcul permite vizualirea pe modelul digital al intersectiei, circulatia
vehiculelor in sistem animat, precum si scheme ale intersectjilor, in care sunt evidentiate
rezultatele procesului de simulare.

In acest sens se pot analiza urméatoarele categorii de informatji:
= intarzierea vehiculelor la accesul in intersectie (sec);
= timpul de stationare a vehiculelor la intrarea in intersectie (sec/veh);
= viteza medie de circulatie prin intersectie (km/h);
= consumul de carburant (km/l);
= numarul de vehicule care nu pot intra in intersectie pe faze de verde;
= |ungimea coloanei de vehicule care se acumuleaza la accese in intersectie.

In vederea modelarii cat mai fidele a desfasurarii traficului de vehicule au fost refinutj
urmatorii parametri pentru analiza comparativa intre modelele realizate:

Intarzieri

Acest parametru definit prin formula lui Webster (H.C.M.2010) indica nivelul intarzierilor
cumuland in calcul urmatoarele nivele de intérzieri inregistrate in intersectii: intérzierea
uniforma (Di), intérzierea incrementald (D2), Intarzierea reziduala (D3).

D=Di+D2+D3

In cazul intersectiilor giratorii sau a celor nesemaforizte programul calculeaza intarzierea
medie pentru fiecare acces, care este exprimata in sec/veh. In urma simularii numerice
realizata sunt calculate in plus intérzierile determinate de vehiculele care sunt obligate sa
opreasca la accese (stop delay/veh). Pe baza intarzierilor determinate de traficul de
vehicule se calculeaza vitezele medii ale vehiculelor la parcurgerea intersectiei. Aceste
viteze sunt calculate pentru fiecare acces.
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Lungimea estimata a sirurilor de asteptare

Acest parametru exprima calitatea traficului de vehicule la traversarea unei intersecii.
Calculul sirurilor de asteptare se face in conformitate cu Manualul de Capacitate (H.C.M.)
\Valorile estimate ale sirurilor de asteptare se calculeaza pentru fiecare banda de circulatie
si in concordanta cu dorinta de miscare in intersectie a participantilor la trafic. Lungimea
medie a sirurilor de asteptare este calculata pe baza urmatorilor parametrii de influenta:
durata fazei de rosu, debitul de vehicule, debitul maxim (volum de saturatie), rata sosirilor
in intersectie, numarul de benzi de circulatie in sectiune transversala, lungimea medie a
vehiculelor, factorul de utilizare a benzilor.

Pentru calibrarea modelului de trafic a fost necesara colectarea urméatoarelor informatii din
zona de studiu:

= ridicarea topografica a fiecarei intersectii care va fi inclusa in modelele de trafic.
Cu ajutorul ridicarilor topografice se vor stabili elementele geometrice ale unei
intersectii colectdndu-se urmatoarele informatii:

|atimile partii carosabile, numarul si latimea fiecarei benzi de circulatie pe
fiecare brat al intersectiei;

numarul, lungimea si latimea benzilor buzunarelor pentru viraje (daca
exista);

spatiile verzi, trotuarele;

se vor identifica si masura scuarurile existente, pozitia stalpilor de
alimentare cu energie electrica sau iluminat;

declivitatea partii carosabile pe fiecare brat al unei intersectii;
raza de racordare a bordurilor;
lungimea maxima de stocaj raportata la intersectiile adiacente;
benzi sau pene de accelerare sau decelerare;
pozitia si latimea trecerilor de pietoni;
unghiurile dintre bratele intersectiei,
alte elemente geometrice.
= identificarea marcajelor si indicatoarelor existente;

= infunctie de elementele geometrice ale intersectiei si de marcajele transversale
de oprire pentru vehicule si de traversare pentru pietoni, se vor stabili punctele de
conflict intre vechicule sau intre vehicule si pietoni.

Conditiile de trafic includ volumele pe fiecare directie de deplasare, distributia vehiculelor pe
viraje (dreapta, stanga, inainte), distributia pe tipuri de vehicule in cadrul fiecarui tip de viraj,
amplasarea si folosirea statjilor de transport public din zona interseciiilor, trecerile de
pietoni i migcarile de parcare din zona intersectiei.

Starea drumului/strazii include geometria de baza a intersectiei cu numarul si latimea
benzilor, pante, alocarea benzilor, inclusiv a parcarilor.

Conditjile de semnalizare includ definirea completa a succesiunii fazelor, sincronizare,
tip de control si 0 evaluare a timpilor de verde.

Capacitatea de circulatie prognozata reprezinta fluxurile de trafic maxime pe care un brat al
unei intersectii poate sa il aiba tindnd cont de perioada de verde alocata. Capacitatea de
circulatie se poate calcula pentru o singura banda de circulatie, pentru mai multe benzi de
circulatie sau pentru un brat al unei intersectii. Acest parametru se foloseste la
determinarea gradului de saturare si la stabilirea rezervelor de capacitate de circulatie,
variabile care ofera informatii mult mai elocvente asupra eficientei semaforizarii.

Capacitatea benzilor desemnate sau a grupurilor de benzi poate fi determinata prin
izolarea benzilor servind 0 anumita deplasare sau deplasari cum ar fi banda exclusiva
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pentru viraj stanga sau dreapta. Benzile desemnate pentru analizé separata sunt numite
,grup de benzi".

Capacitatea in intersectiile semnalizate se bazeaza pe conceptul de saturatie a fluxului gi
rata debitului de saturatie. Rata debitului de saturatie se defineste ca maximul de flux ce
poate trece pe o directie de deplasare dintr-o intersectie data sau grup de benziin functie
de traficul predominant si starea drumului presupunand ca directia respectiva sau grupul
de benzi are 100% din timpul real disponibil ca efectiv verde.

Nivelul de serviciu reprezinta o estimare cantitativa a conditiilor operationale de
desfasurare a traficului exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, confortul si
siguranta circulatiei. in practica se utilizeaza 6 niveluri de serviciu notate cu litere de la
AlaF.

Tabel 10 Nivelurile de serviciu pe reteaua de drumuri

Elemente Nivelul de serviciu
cargcteristice A B C D E F
Conditii asigurate Flux
scurgerii fluxuiui Flux liber | Flux stabil | Flux stabil | apropiat de Fhux Fhux
de trafic instabilitate instabil fortat
Mari cu
Debite de serviciu Mici Medi Mari fluctuatii  (Capacitatea Sub
[veh. etalon/ord] 420 750 1200 |considerabile 2800 capacitate
1800
Mari, dar pej Medii cu
Viteze anumite multe Viteze
corespunzatoare Marri sectoare cu| restrictii medii cu Scdzute Foarte
debitelor maxime restrictii datorate fluctuatit scQzute
de serviciu datorate | circulatiei mari
circulatiei
Libertatea de Aproape Partial Mica, Aproape
manevro a Completd] deplnd |(limitata de| limitatd de nuld Nul&
conducdatorilor auto circulatie | © circulatie
Confortul Foarte Bun Mediu Sufictent insuficient | Congestie
depiasrii bun trafic
Nivel A Nivel B Nivel C Nivel D Nivel E Nivel F

- ﬂe

T . e tecvnictoo e - e ot
Figura 18 Niveluri de serviciu

Legatura dintre intarzieri, gradul de saturare al unei intersectii si nivelul de servicu este

exprimata in tabelul de mai jos:

Tabel 11 Legétura dintre intarzieri, gradul de saturare al unei intersectii si nivelul de
serviciu

Nivel de serviciu Intarzieri prognozate (valoare medie pe vehicul)

Mai mic de 10 secunde.

10.1 panala 15 secunde

15.1 pana la 25 secunde;

25.1 péna la 35 secunde

35.1 pana la 50 secunde

MmOl O| W™ >

Mai mult de 50 secunde;
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Nivelul de serviciu A descrie functionari cu intarziere foarte mica, adica mai putin de 10
secunde pe vehicul. Acest lucru se intampla cand progresia este extrem de favorabila si cele
mai multe vehicule sosesc pe faza de verde. Cele mai multe vehicule nu opresc deloc. De
asemenea, la o intarziere mica pot contribui ciclurile de scurta durata.

Nivelul de serviciu B descrie functionari cu intarzieri in domeniul 10.1 pana la 15 secunde pe
vehicul. Acest lucru se produce in general in situatia progresie buna si/sau cicluri cu durate
mici. Opresc mai multe vehicule ca in cazul A producand niveluri mai mari de intarziere medie.

Nivelul de serviciu C descrie functionari cu intarzieri in domeniul 15,1 pana la 25 secunde pe
vehicul. Aceste intarzieri mai mari pot rezulta dintr-o progresie proasta si/sau cicluri cu
durate mai mari. La acest nivel pot incepe sa apara perturbari de ciclu. Numarul vehiculelor
in asteptare la stop este semnificativ la acest nivel, desi sunt inca multe treceri fara oprire
prin intersectje.

Nivelul de serviciu D descrie functionari cu intarzieri in domeniul 35,1 pana la 55 secunde.
La nivelul D, influenta congestiei devine mult mai vizibila. intarzierile mai mari pot rezulta
din combinarea unei progresii nefavorabile, durate mai mari de ciclu, sau rapoarte mai mari
v/c. Multe vehicule opresc la stop, iar proportia vehiculelor care nu opresc descreste. Esecul
ciclurilor individuale ajunge la un nivel de luat in seama.

Nivelul de serviciu E descrie functionari cu intarzieri in domeniul 55,1 pana la 80,0
secunde. Aceasta se considera a fi limita intarzierii acceptabile. Aceste valori mari indica
in general o progresie lentd, durate de ciclu mari, si valori mari ale gradului de saturare. Se
produc frecvent esecuri ale ciclurilor individuale.

Nivelul de serviciu F descrie functionari cu intarzieri depasind 80,0 secunde pe vehicul, lucru
considerat a fi inacceptabil pentru cei mai multi soferi. Aceasta conditie se produce la
suprasaturare, atunci cand fluxurile sosite depasesc capacitatea intersectiei. De
asemenea, pot sa apara grade de saturare peste 1,00 cu multe esecuri ale ciclurilor
individuale. Progresia proasta si duratele lungi de ciclu pot avea o contributie majora la
aparitia intérzierilor de acest nivel.

Cozile de vehicule prognozate oferd informatii relevante privind modul in care
semaforizarea unei intersectii influenteaza zona de studiu. Daca in urma semaforizarii unei
intersectii rezulta cozi care pot bloca iesirea sau intrarea in alte intersectii sunt necesare
masuri pentru diminuarea acestora. in general cozile de vehicule sunt direct legate de
gradul de saturare al unei intersectii. La valori mari ale gradului de saturare, de peste 90%,
cresterea cozilor de vehicule se face simtitor de repede putand provoca ambuteiaje.

Raportul dintre fluxurile de trafic si capacitatea de circulatie exprimat (ca un raport
Subunitar sau valoarea procentuald) al unui brat al unei intersectii sau a valorilor agregate
pentru intreaga intersectie este un alt parametru care se poate folosi in evaluarea
rezultatelor.

Validarea reprezinta procesul de comparare a rezultatelor modelului de trafic cu o serie
parametri ce caracterizeaza fluenta traficului, care au fost colectati de pe zona studiata si
care nu au fost folositi la etapa de calibrare. Scopul validarii este de a verifica daca
modelul a fost corect calibrat si este capabil sa produca predictii valide pentru scenariile
propuse de studiu. Schema logica a etapelor de calibrare si validare a modelelor de trafic
este cea de mai jos.
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Figura 19 Etapele de calibrare si validare a modelelor de trafic

Astfel, pentru calibrarea si validarea modelului de trafic corespunzator anului de baza
2019, s-au realizat masuratori in sectiune ale volumelor de trafic si ale timpilor de parcurs
pe categorii de vehicule.

in modelul de trafic al Municipiului Sighisoara, au fost definite atét oferta, cat si cererea de
transport:

oferta de transport este reprezentata de graful retea, care este realizat la un grad de
detaliere adecvat pentru scopul proiectului. Acesta cuprinde reteaua de strazi a
municipiului Sighisoara si legaturile la reteaua nationala si judeteana de transport;

cererea de transport, a fost definita prin sistemul de transport public si privat;

prin folosirea coeficientilor de echivalare din cadrul normativului AND 584/2012 si
prelucrarea statistica a datelor s-au determinat debitele orare in vehicule etalon
(autoturism). Aceste debite s-au introdus in cadrul modelului de trafic.
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In figura de mai jos se reda reteaua de strazi si drumuri modelate in cadrul programului
de calcul.

Figura 20 Graful retea din cadrul modelului de trafic

In figura de mai jos se evidentiaza o detaliere a modelului de trafic la cateva intersectii din
municipiul Sighisoara:

No Intersection Selected
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2.4. Simularea fluxurilor de trafic actual pe reteaua stradala

ﬂ

in urma rulrii modelului de trafic, pe situatia existentd se obtin urmétoarele valori ale
capacitatii de circulatie la principalele intersectii din cadrul municipiului Sighisoara:

Cozi

Raportul dintre fluxurile

Intersectie Brat al intersectiei | maximale de N|ve! c_]e de trafic si capacitatea
d ' ; : serviciu LU .
vehicule (m) de circulatie exprimat
Calea Baratilor 49 E 0.93
DN 13 - Calea Strada Lunga 18 E 0.59
Baratilor DN 13 spre Brasov 5 B 0.38
DN 13 spre Medias 5 B 0.6
Trandafirilor 9 D 0.35
DN 13- DN 13 spre Brasov 5 A 043
Trandafirilor - P ’ ’
DN 13 spre Medias 5 A 0.35
Mihai Viteazu spre 85 D 0.87
Brasov
Str. Mihai Viteazu Mihai Viteazu spre
- str. Plopilor - str. Medias 337 ¢ 068
Stadionului Plopilor 46 c 057
Stadionului 38 D 0.44
Consiliul Europei 82 E 0.93
spre Brasov
Str. Consiliul Consiliul Europei
. 101 E 0.90
Europei - str. Gh. spre Medias
Lazar - str. 1
Decembrie 1918 Gh. Lazar 69 C 0.71
1 Decembrie 1918 78 D 0.83
) ConS|I|uII3Europe| 0 A 043
Str. Consiliul Spre bragsov
Europei - str. Consiliul Europei
Anton Pann spre Medias 0 A 042
Anton Pann 6 C 0.13
Zaharia Boiu spre
Brasov 0 A 0.41
Str. Zaharia Boiu -
str. Tarnavei Zaharia Boiu spre 0 A 0.42
Medias
Tarnavei 27 C 0.62
Zaharia Boiu spre
Brasov 0 A 0.27
Str. Zaharia Boiu -
sir. Ecaterina Zaharia Boiu spre
V
arga Medias 0 A 0.12
Ecaterina Varga 19 C 0.16
St C , Cornesti 48 C 0.75
r. Cornesti - str. ——
Principala - DN 13 Principala 30 C 0.63
DN 13 54 C 0.77
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In graficul de mai jos sunt prezentare rezultatele ruldrii modelului de trafic.

Speed

All Intervals

Color _ kph
=60
4510 60
30t045
20to 30
10to 20
5010
<5

Figura 22 Extras din modelul de trafic privind viteza de circulatie

Figura 23 Extras din modelul de trafic de la intersectia str. Consiliul Europei - str. 1
Decembrie - str. Gheorghe Laz&r cu modul de formare a cozilor de circulatie
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Din analiza fluxurilor de circulatie reprezentate grafic in Anexa nr.1 se remarca urmatoarele
aspecte:

= cele mai mari valori ale fluxurilor de circulatie sunt pe urmatoarele bare:

pe traseul drumului national 13, respectiv strazile Mihai Viteazu, strada
Morii, str. Zaharia Boiu, str. Cornesti, str. Principal;

fluxurile de trafic orare se situeaza pe sensurile de circulatie cele mai
incarcate intre 728 veh. etalon / ora si 1240 veh. etalon / ora;

= pe restul de linku-uri (strazi) din cadrul modelului de trafic rezulta:

fluxurile de trafic orare se situeaza pe sensurile de circulatie cele mai
incarcate intre 193 veh. etalon / ora si 314 veh. etalon / ora;

= nivelurile de serviciu cele mai ridicate sunt la intersectiile urmatoare:
Str. Mihai Viteazu - str. Plopilor - str. Stadionului;
Str. Consiliul Europei - str. Gh. Lazar - str. 1 Decembrie 1918;

Lipsa centurii ocolitoare a municipiului face ca traficul de tranzit sa se desfagoare in
totalitate pe arterele municipiului, cu efecte negative asupra infrastructurii rutiere,
asupra mediului (poluare fonica si noxe) etc.

Din punctul de vedere al analizei traficului de penetratie in Municipiul Sighisoara, se pot
concluziona urmatoarele (a se vedea si Anexa nr. 2):

= Valorile cele mai mari se inregistreaza pe DN 13 spre si dinspre Targu Mures
2415 Vt/24 1) si pe DN 13 spre si dinspre Brasov 3643 Vt/24 h).
Din punctul de vedere al analizei tranzitului rutier in Municipiul Sighisoara, se pot
concluziona urmatoarele (a se vedea si Anexa nr. 3):

= un total de 16906 Vt/24 h care tranziteaza municipiul, cele mai importante relatji
fiind:

2.5. Concluzii

Brasov — Targu Mures
Brasov — Medias

in urma analizei situatiei actuale a circulatiei rutiere in Municipiul Sighisoara s-au constatat
urmatoarele:

= Necesitatea oferirii de solufii punctuale pentru intersectiile in care apar situatji
conflictuale din cauza valorilor mari de trafic, a caracteristicilor geometrice ale
infrastructurii rutiere si a ciclurilor de semaforizare, soluji care sa conduca la
cresterea capacitatii de circulatie si implicit, la fluidizarea traficului:

= Amenajarea de parcari supraterane si subterane.

= Cresterea gradului de atractivitate al transportului in comun prin innoirea parcului
de mijloace de transport, in vederea descurajarii deplasarilor cu mijloacele de
transport personale ceea ce ar conduce la fluidizarea traficului si reducerea
poluarii atmosferice.

= Necesitatea construirii soselei de centura care ar conduce la
descongestionarea retelei rutiere interioare prin devierea traficului de tranzit
(usor si greu).

= Realizarea de trasee inelare de circulatie care sa contribuie la reducerea traficului
pe principala artera (DN 13).
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3. DIAGNOZA CIRCULATIEI

In cadrul capitolului 2 al lucrarii “Studiu de circulatie aferent PUG municipiul Sighisoara”,
‘Analiza situatiei actuale”, au fost prezentate principalele caracteristici ale traficului
existent, pe baza unui model gravitational si a masuratorilor de trafic efectuate la fata
locului.

In continuare se vor prezenta concluziile analizei critice.

3.1. Disfunctionalitati constatate in desfasurarea traficului actual i cauzele care le
genereaza

= Capacitatea de circulatie a urmatoarelor artere de circulatie este la limita la orele
de varf:

str. Consiliul Europei,
str. Mihai Viteazu,

str. 1 Decembrie 1918,
str. Horia Teculescu

= Datorita numarului redus de traversari a Raului Tarnava Mare, podurile existente
(str. Gh. Lazar si str. Libertatii) care sunt conectate direct cu DN 13 sunt
aglomerate, conducand la blocaje ale interseciiilor situate de fiecare parte a raului.

= |n general, in intersectiile semaforizate timpii de asteptare sunt mari, secventele
de semaforizate fiind organizate pe 4 cicluri distincte.

= Virajul stAnga este dificil de efectuat in arterele principale.

= Lipsa parcajelor colective, in special in zona centrala.

= Lipsa parcajelor destinate autocarelor.

= Din perspectiva penetrabilitatji:
cartierele Viilor, Baragan, Zona Industriala Baragan si Ana Ipatescu se
situeaza la limita inferioard; concluzia: in urmatorii ani eforturile de
imbunatatire a penetrabilitatii trebuie concentrate in aceste cartiere (prin
trecerea constructiva a unor strazi in categoria “artere majore”, inclusiv

prin largirea acestora, acolo unde este posibil, pentru multiplicarea
intrarilor-iesirilor din cartier sau prin construirea altor accese).

pentru un orizont de timp mai indepartat eforturile trebuie indreptate
inspre cartierele marginase — Unitatea Militara si Zona Industrie Noug;

cartierele marginase sunt lipsite de posibilitati de conectare cu centrul
municipiului $i mai grav, cartierele marginase sunt lipsite de posibilitati de
conectare intre ele (rezultatul: aproape orice deplasare sau calatorie
afecteaza — pe cai aproape unice — arterele din centrul municipiului,
avand ca rezultat CONGESTIA).
= Din perspectiva permisivitatji:

se poate constata ca doi poli majori de concetrare a populatiei (cartierele
Baragan si Plopilor 2 - locuinte colective) au cele mai slabe permisivitat:
deci, in aceste cartiere trebuie intensificate eforturile pentru reabilitari si
modernizari ale strazilor gi chiar pentru noi drumuri — in ideea asigurarii
posibilitatilor de circulatie lesnicioasa in perimetrul lor (noi drumuri
inseamna si trecerea constructiva = largire si asfaltare, a unor strazi in
categoria superioara);

permisivitatile cele mai mari care se inregistreaza in cartierele Industrie

Noua, Unitatea Militara si Stefan cel Mare se datoreaza numarului redus
al locuitorilor acestora si nu unei retele foarte dezvoltate de strazi.
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= Reteaua rutiera este formata in mare parte din strazi inguste (din cauza
specificului orasului — cu o indelungata istorie, dezvoltat in jurul unei cetati
medievale) si care nu permit largiri ale tramei stradale — 72 de strazi au o latime
de cel mult5 m.

= Doar aproximativ 70% din lungimea totala a strazilor municipiului este
modernizata. Doar 65 de strazi din totalul de 126 sunt asfaltate integral si
11 partial.

= in lipsa unui drum ocolitor, traficul de tranzit (inclusiv traficul greu) se
desfagoara pe arterele din interiorul orasului. De altfel, DN 13 se constituie
ca o alta bariera intre nordul si sudul orasului, pe langa celelalte doua - Raul
Tarnava Mare si calea ferata.

Depasirile capacitatii de circulatie pe diverse sectoare de strazi (in special pe arterele care
se constituie in principalele axe de tranzit — Mihai Viteazu, Consiliul Europei, Zaharia Boiu,
Morii, Cornesti, 1 Decembrie 1918 etc.), atat de categoria Il, cat si lll, depasiri care au un
caracter aleator in timp, conduc la un regim instabil de circulatie si pana la blocare,
impunandu-se masuri de imbunatatire a exploatarii si amenajarii strazilor, prin asigurarea
circulatiei continue cu dirijarea coordonata a traficului, majorarea distantei intre intersecfiile
cu semafoare, redistribuirea pe retea a traficului pentru echilibrarea incarcarii, cu
reducerea intensitafii traficului, amenajarea corespunzatoare a intersectiilor, etc.

> Solutiile propuse in lucrarea de fata si care vor fi prezentate intr-un capitol separat,
{in seama de toate aceste aspecte prezentate mai sus.

3.2. Amenajarea intersectiilor
Referitor la capacitatea de circulatie a intersectiilor de strazi care au fost supuse
monitorizarii se evidentiaza urmatoarele:

= Din analiza valorilor de trafic se poate remarca faptul ca traficul total intrat in
intersectii se incadreaza in general in intervalul 1000...3000 Vt sau la limita,
recomandarile corespunzatoare fiind de amenajare a canalizarii circulatiei, dirijata
cu semafoare, precum si piete cu circulatie giratorie continua si canalizata.

= Caoremarca de ordin general, capacitatea de circulatie a intersectiilor se exprima
prin numarul maxim de participantj la trafic care pot traversa sau schimba directia
de mers in conditii de siguranta si fluenta a traficului, depinzand de:

Caracteristicile tipului de vehicule, marimea fluxurilor de vehicule si de
pietoni, precum si relatiile intre acestea;

Viteza de circulatie, acceleratia si incetinirea vehiculelor, timpii de
asteptare si traversare a intersectjiei;

Amenajarea tehnica a intersectiei si echiparea pentru dirijarea si
reglementarea circulatiei;

Caracteristicile suprafetei de rulare, incadrarea urbanistica si dotarile
pentru circulatie (statii de transport in comun, parcaje, etc.);

Organizarea zonala a circulatiei, respectiv pe strazile incidente si la
intersectjile vecine.

= Organizarea circulatjei la intersectie se face, in functie de intensitatea traficului si
de conditiile locale, prin:

acordarea de prioritate de dreapta sau de flux
echiparea cu semafoare luminoase
intersectarea la nivele diferite
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Principii §i parametri de calcul

La dimensionarea si la calculul capacitatii de circulatie a intersectiilor se {ine seama de
prevederile schitei de sistematizare a localitatji, retelei stradale si planului de distribuire a
traficului pentru a se asigura:

= securitatea, fluenta si confortul circulatiei;

= posibilitatea de etapizare a realizarii intersectiei cu rezervarea spatjului necesar in
viitor;

= reducerea frecventei si duratei opririlor, precum si a noxelor rezultate din trafic.
Amenajarea si echiparea intersectiei trebuie sa asigure preluarea integrala a fluxurilor
provenite de pe strazile concurente, respectandu-se distantele minime de amplasare a
intersectiilor, conform reglementarilor tehnice specifice. Pe baza diagramelor de trafic din
intersectii se pot determina mai multe variante ale schemei de organizare a deplasarii
fluxurilor din intersectii, adoptandu-se solutia care reduce la minimum timpul total de
traversare si volumele de lucrari.

Concluziile care reies din analiza fluxurilor detaliata pe curenti de trafic sunt prezentate in
continuare:

* intersectia Str. Mihai Viteazu - str. Plopilor - str. Stadionului

Total intrari: 2718 Viyh = intersectie cu o complexitate diversa, cu circulatie canalizata si
dirijata cu semafoare, piete cu circulatie giratorie continua si canalizatd sau cu giratie
avand raza pastilei centrale redusa (12...15 m), cu sau fara traversare diagonala prevazuta
cu semafoare;

= intersectia Str. Consiliul Europei - str. Gh. Lazar - str. 1 Decembrie 1918

Total intrari: 2818 Viyh = intersectie cu o complexitate diversa, cu circulatie canalizata i
dirijata cu semafoare, piete cu circulatie giratorie continua si canalizatd sau cu giratie
avand raza pastilei centrale redusa (12...15m), cu sau fara traversare diagonala prevazuta
cu semafoare.

Precizam ca, pentru intersectiile de mai sus variantele de amenajare mentionate
reprezinta solutiile posibile care rezulta din normativele in vigoare. Solutii concrete
vor fi formulate in etapa urmatoare a prezentei de urbanism.

Pe baza problemelor principale privind infrastructura rutiera, circulatia generala si
transportul in comun, rezulta premizele necesare intocmirii in continuare a prognozei i
terapiei circulatiei.
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3.3. Solutii pentru eliminarea disfunctionalitatilor

Lista cu posibilele solutji pentru eliminarea disfunctionalitailor cuprinde:

A. Interventii asupra infrastructurii rutiere
A.1 Modernizarea si reabilitarea? str. Cornesti — legatura cu str. Nicolae Filipescu

Modernizare str. Cornesti e o Legend
% = &+ Comesti

Write a description for your map.

Pod str. Cornesti - str. Stefan cel Mare | & . Legend
& Pod Cornesti

Write a description for your map.

Google Earth

CNES /

4 Modernizarea si reabilitarea arterelor de circulatie implica si largirea acestora, acolo unde acest lucru este
posibil.
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A.3 Modernizarea str. Stefan cel Mare

Modernizare str. $tefan cel Mare : . - Legend

&» Stefan cel Mare

Write a description for your map.

A.4 Modernizare si reabilitare infrastructura rutiera zona Targului — Florilor, inclusiv pod
peste paraul Saes

Modernizare si reabilitare zona Targului - Florilor § Legend

Write a description for your map =3 s ] «» Cornesti 2
= & Florilor

&» Pod Saes

&o Targului

Google Earth

imag
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A.5 Pod peste Tarnava Mare intre str. Clujului si str. Florilor, inclusiv modernizare si
reabilitare str. Clujului

Pod peste r. Tarnava Mare, intre str. Clujului si str. Florilor Legend

. 3
Write a description for your map, <> Pod Clujului

Googl

Propuneri - zona NV

‘Write a description for your map.
&

e

¥

Clujului
Cornesti

Comesti 2
Flarilar

Pod Clujului
Pod Cornesti
Pod Saes

-» Stefan cel Mare
& Targului

(2R RN T 2 2 2

e

.... o

V. & -

Propuneri de lucrari de infrastructura rutiera pentru zona de nord-vest a Mun.
Sighisoara
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A.6 Realizarea unei noi artere de circulatie in locul cdii ferate dezafectate de legatura cu
DN 13 si Venchi, inclusiv strapungeri

Artera noua de circulatie

‘Write a description for your map.

A.7 Strapungere artera noua paralela cu str. Viilor, inclusiv accese catre terenurile situate
dincolo de calea ferata cu treceri la nivel si strada noua cu acces la Podul Dealul Garii

P

Legend

&» Pod_Dealul Garii

& Strada noua 3

& Strap. str. paralela cu Villor

Strapungere artera noua paralela cu str. Viilor si strada noua cu acces din podul Dealul Garii (propus)

‘Write a description for your map.

e

P Sir-adax@heerge_'

AR -
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A.8 Legatura intre str. Viilor si str. Lalelelor, inclusiv pod peste Tarnava Mare si
modernizare str. Lalelelor

> i
Legatura noua str. Viilor - str. Lalelelor, pod peste r. Tarnava Mare si modernizare str. Lalelelor

‘Write a description for your map.

78

Pod peste r. Tarnava Mare intre str. Dealul Garii si cartierul Baragan

Write a description for your map.

Google Earth
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A.10 Pasaj peste cf si largire drum acces centru comercial

3 2 g : 7 G S—
Pasaj peste calea ferata - zona Kaufland & } : : ! < L.euend
Write a description for your map. » A = ‘ «» Pasa
b7 < » - : <

200m 3

A.11 Modernizare strada de pamant dintre str. Lalelelor i str. Lunga (com. Albesti)

Modernizare strada de pamant intre str. Lalelelor si str. Lunga (comuna Albesti) Ay L ;
Write a description for your map - — «» Strada noua 2

~

300
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A.12 Pod pietonal intre str. Grivitei si str. Consiliul Europei

Pod pietonal peste r. Tarnava Mare intre str. Grivitei si str. Consiliul Europei

‘Write a description for your map.

e nord-est a

LN

nad

Propuneri - zona NE

Write a description for your map.

Legend

&s Pod pietonal Grivitei

Mun. Sighisoara
i ~ Lend
&» Lalelelor

&s Leg. Lalelelor

& Pasaj peste CF
& Pod Lalelelor

&+ Pod pietonal Grivitei
& Pod_Dealul Garii

«» Prel. Bujorilor

P
o

Y
&

Strada noua 2
Strada noua 3

«» Strap. str. paralela cu Viilor
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Legatura str. Viilor - centura ocolitoare Sighisoara (proiect) il 3 L.egend ’
Write a description for your map. . y «» Legatura centura

Google Earth

500 m

Modernizare strazi de pamant si piatra sparta

‘Write a description for your map.

Google Earth

iy S { Airbu
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B. Dezvoltarea transportului public si a mijloacelor nemotorizate
B.1 Extinderea transportului public in cartierele Baragan si Plopilor

Propuneri - linii noi de transport public : : Legend
y R » T1_Baragan_Gara

‘Write a description for your map.
& T2-Plopilor_Eminescu

Retea piste pentru biciclete - exstente si propuse S = e » -—" Legend

Py
Write a description for your map. «» Existente

& Propuse

QUATTRO
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C. Managementul traficului
C.1 Amenajarea noilor intersectii in functie de valorile de trafic prognozate

Intersectii propuse pentru amenajare
Write a description for your map.

L |

§. %

e
3 of Shpaaver

S
vGoogIe Eartl <p :

o

inag

C.2 Modernizarea echipamentelor pentru dirijarea circulatiei prin introducerea detectiei
video a autovehiculelor si automate de dirijare adecvate pentru intersectjile cu capacitatea
de circulatie la limita

Modernizare echipamente pentru semaforizare X ey & Legend

- s
Write a description for your map / 5 s = g -3 j > Intersectii la limita de capacitate

; ; Y 3 _ ;
Googlearth? O &7, : 7% = 3 A

QUATIRO DESIA

AIRATECTI S URBAMIST ASOCIAI




®

C.3 Parcaj colectiv subteran in zona centrala (str. O. Goga)

C.4 Parcare pentru autocare

C.5 Sistematizarea zonei de garaje individuale (al. Garoafelor) si realizarea de parcari la
sol

Parcari propuse 3 > ‘ o Legend
Write a description for your map. ! 2 . O ¢ ¥ Parcare i

Sensuri unice o
>
Write a description for your map
——

i 7 2 . \

C.7 Interzicerea circulatjei auto in cartierul Cetate, cu exceptia riveranilor
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ANEXA nr. 1. Fluxuri de circulatie — trafic interior 2019
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ANEXA NR. 2. Fluxuri de circulatie — trafic de penetratie 2019

Diagrama paianjen - fluxuri de trafic atrase/generate Mun.
Sighisoara
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ANEXA NR. 3. Fluxuri de circulatie — trafic de tranzit 2019

Diagrama paianjen - fluxuri de trafic in tranzit Mun. Sighisoara
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