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1.INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urbana Durabild pentru perioada 2021-2030 al Zonei
Metropolitane Cluj-Napoca va avea in vedere contextul strategic existent la nivel global si european,
precum si preocupdrile ce vizeaza mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan international.
Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru mediu, economie si pentru o calitate a vietii
crescuta, fiind abordate in multiple documente strategice, in special din punct de vedere al obiectivelor de
reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand un loc din ce in ce mai important pe agendele institutiilor
europene.

1.1.1. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL SI EUROPEAN

Politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers strategic mai larg demarat
de Natiunile Unite si intitulat Obiectivele de dezvoltare durabild ale Organizatiei Natiunilor Unite 2030
(UNSDG2030). Acestea au fost definite Tn cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, in
urma caruia a rezultat Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila. Aceasta reprezinta un program de actiune
globala cu un caracter universal si care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii
durabile — economic, social si de mediu. in acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de
dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:

FIGURA 1 OBIECTIVE GLOBALE
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..... Educatie de . . .
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3 .Sv . .5 Actiune . - . .
comunitati productie . - Viata acvatica Viata terestra
. . climatica
durabile responsabile
Parteneriate S
Pace, justitie si
pentru P
. institutii
realizarea . .
s eficiente
obiectivelor

Sursd: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru orizontul de
timp 2030 in vederea eradicarii sardciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea disparitatilor prin
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imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii au primit un caracter
strategic.

n acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild fac referire la mobilitate prin intermediul urmatoarelor
obiective:

e Obiectivul DD 9 — Industrie, inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri rezistente,
promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

e Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor n interiorul tarilor si de la o tara
la alta;

e Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane
pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

e Obiectivul DD 13 — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabild 11 integreaza cel mai mult interventiile care au ca obiectiv
dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana si reducerea emisiilor poluante. Acesta include obiective
specifice precum:

e 11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru toti,
imbunatatind siguranta rutiera, in special prin extinderea transportului public, acordand o atentie
deosebita nevoilor celor din situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu dizabilitati si
persoanelor in etate, pana in 2030;

e 11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare a
asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate tarile, pana in 2030;

e 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

e 11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-
urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel national si
regional;

e 11.B-—Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta si implementeaza
politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenuarii si adaptarii la
schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare, in conformitate
cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare
holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urban durabild au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat |1l a ONU sub denumirea de NOUA AGENDA
URBANA. Aceasta contine orientdrile necesare pentru ca orasele din toatd lumea si fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat ACORDUL DE LA PARIS privind schimbarile climatice, avand ca scop limitarea
incalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare si diminuarea a
efectelor schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentine cresterea temperaturii
medie globale ,,bine sub 2°C” si mentinerea eforturilor de a limita cresterea temperaturii la 1.5 °C, raportat
la valorile pre-industriale. Totodata, acordul prezintd o serie de aspecte cheie ce trebuie adresate in
vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiind sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul
PACTULUI VERDE EUROPEAN, o noud strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari
bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile, pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatica
pana in anul 2050. Astfel, blocul european isi propune sa sustina cetdtenii si companiile deopotriva pentru
a dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Astfel, printre principalele provocari
ale urmatorului deceniu, transpuse in seturi de masuri de politica Tn cadrul Pactului Verde European, se
regasesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:
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MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie s fie de cel
putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea climatica. La
sfarsitul anului 2020 Comisia Europeana a adoptat o strategie pentru sustinerea mobilitatii inteligente si
durabile, avand in centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor alternative de transport,
nepoluante, mai sigure si accesibile.

ELIMINAREA POLUARII | Pentru a proteja cetitenii si ecosistemele europene, se va adopta planul de
actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor impotriva poluarii.
Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile orientate catre calitatea aerului, Comisia Europeana
urmarind sustinerea autoritatilor locale in procesul de obtinere a unui aer mai curat.

ACTIUNI CLIMATICE | Atingerea starii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii Europene pana in anul
2050.

Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabild au fost adoptate de Comisia Europeana prin
intermediul AGENDEI URBANE A UE lansata in mai 2016 prin Pactul de la Amsterdam. Aceasta a fost
conceputa astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul de elaborare a politicilor. Cu cele 12
teme prioritare, guvernanta pe mai multe niveluri si accentul pus asupra fnvatarii reciproce, Agenda urbana
a UE contribuie la punerea in aplicare a noii Agende urbane in cadrul Uniunii Europene in parteneriat cu
partile interesate din mediul urban, fiind vizate nu doar orasele, ci si intreprinderile, ONG-urile si
reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE. Printre cele 12 teme prioritare se numara si mobilitatea
urbana, fiind urmarita dezvoltarea durabilda a acesteia, precum si aspecte cheie ce tin de conectivitate,
accesibilitate, calitatea vietii, transport public si mobilitate activa.

n ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de REGULAMENT AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN SI AL CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de
dezvoltare regionald, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit
si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului
pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate internd si Instrumentului pentru managementul
frontierelor si vize, din mai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noua abordare strategica pentru
Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:

1. O Europa mai inteligenta — prin promovarea transformarii economice inovatoare si inteligente;

2. O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon — prin promovarea unei tranzitii energice juste
si ecologice, a investitiilor in economia verde sau albastra, a economiei circulare, a adaptarii
climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor;

3. O Europa mai conectata — prin Tmbunatatirea mobilitatii si a conectivitatii TIC la nivel regional;

4. O Europa mai sociala — prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Sociale si sprijinirea
calitatii ocuparii fortei de munca, a educatiei si formarii de competente, a incluziunii sociale si a
accesului egal la asistenta medicala.

5. O Europa mai aproape de cetateni — prin incurajarea dezvoltarii durabile si integrate a zonelor
urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizari si rezultate
aferente. Lista completa a acestora este prezentata in tabelul urmator.

OBIECTIVE OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE
POLITICA
1. O Europa mai (i) Dezvoltarea capacitdtilor CCO 01 - intreprinderi care CCR 01 — IMM-uri care
inteligenta de cercetare si inovare si beneficiaza de sprijin pentru introduc inovatii in materie de
adoptarea tehnologiilor inovare produse, procese,
avansate CCO 02 — Cercetatori care comercializare sau organizare

lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de
sprijin
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OBIECTIVE

POLITICA

2. O Europa mai
ecologica, cu

DE | OBIECTIVE SPECIFICE

(i) Fructificarea avantajelor

digitalizarii, in beneficiul

cetatenilor, al companiilor si

al guvernelor

(iii) Impulsionarea cresterii si

competitivitatii IMM-urilor

(iv) Dezvoltarea
competentelor pentru
specializare inteligenta,
tranzitie industriala si
antreprenoriat

(i) Promovarea masurilor de

eficienta energetica

emisii reduse de

carbon

3. O Europa mai
conectata

CIVITTA

(ii) Promovarea energiei din

surse regenerabile

(iii) Dezvoltarea la nivel local a

unor sisteme energetice,

retele si sisteme de stocare

inteligente

(iv) Promovarea adaptarii la

schimbarile climatice, a
prevenirii riscurilor si a

rezilientei Tn urma dezastrelor

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei la o

economie circulara

(vii) Dezvoltarea

biodiversitatii, a infrastructurii
ecologice in mediul urban si

reducerea poluarii

(i) Tmbunatatirea conectivititii

digitale

(ii) Dezvoltarea unei retele

TEN-T durabil3, rezilienta in

fata schimbarilor climatice,

PLANNING

REALIZARI

CCO 03 —intreprinderi si
institutii publice care
beneficiaza de sprijin pentru a
dezvolta produse, servicii si
aplicatii digitale

CCO 04 — IMM-uri care
beneficiaza de sprijin pentru a
crea locuri de munca si
crestere economica

CCO 05 — IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii Tn masuri
de imbundtatire a eficientei
energetice

CCO 07 — Capacitate
suplimentara de productie a
energiei din surse
regenerabile

CCO 08 — Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

CCO 09 — Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCO 10 — Capacitati noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate

CCO 11 — Capacitdti noi sau
modernizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 — Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane

CCO 13 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiaza de acoperire
prin retele in banda larga de
foarte mare capacitate

CCO 14 — Reteaua TEN-T
rutiera: Drumuri noi si
modernizate

REZULTATE

CCR 02 — Utilizatori
suplimentari de noi produse,
servicii si aplicatii digitale
dezvoltate de intreprinderi si
institutii publice

CCR 03 — Locuri de munca
create in IMM-urile care
beneficiaza de sprijin

CCR 04 — Angajati ai IMM-
urilor care beneficiaza de
formare in vederea dezvoltarii
competentelor

CCR 05 — Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 08 — Populatie
suplimentara care beneficiaza
de masuri de protectie
impotriva inundatiilor,
incendiilor forestiere si a altor
dezastre naturale legate de
clima

CCO 09 — Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatie care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului

CCR 12 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de
banda larga prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 — Timp castigat

datorita imbunatatirii
infrastructurii rutiere
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OBIECTIVE OBIECTIVE SPECIFICE

POLITICA

inteligenta, sigura si
intermodald

(iii) Dezvoltarea unei

mobilitati nationale, regionale

si locale durabile, reziliente n
fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesului la TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

(i) Sporirea eficientei pietelor
fortei de munca si facilitarea
accesului la locuri de munca
de calitate prin dezvoltarea
inovarii si a infrastructurii
sociale

4. O Europa mai
sociala

(i) Tmbunétatirea accesului la
servicii de calitate si
favorabile incluziunii in
educatie, formare si invatarea
pe tot parcursul vietii prin
dezvoltarea infrastructurii

(iii) Tmbunétatirea integrérii
socio-economice a
comunitatilor marginalizate, a
migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sd includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii de
acces la asistenta medicala
prin dezvoltarea
infrastructurii, inclusiv la
asistentd primara

(i) Promovarea dezvoltarii
integrate Tn domeniul social,
economic si al mediului, a
dezvoltarii patrimoniului
cultural si a securitatii Tn
zonele urbane

5. O Europa mai
aproape de
cetateni

REALIZARI

CCO 15 — Reteaua TEN-T
feroviara: Cai ferate noi si
modernizate

CCO 16 — Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 — Numarul anual de
someri care beneficiaza de
servicii iImbunatatite de
ocupare a fortei de munca

CCO 18 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatamantului

CCO 19 — Capacitati
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

CCO 20 — Capacitati noi sau
modernizate pentru

infrastructurile din domeniul

sanatatii

CCO 21 — Populatie care
beneficiaza de strategii de
dezvoltare urbana integrata

REZULTATE

CCR 14 — Numarul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual de
utilizatorii deserviti de linii de
tramvai si de metrou noi si
modernizate

CCR 16 — Persoane aflate in
cdutarea unui loc de munca
care utilizeaza anual servicii
imbunatatite de ocupare a
fortei de munca

CCR 17 — Numarul anual de
utilizatorii care beneficiaza de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatdmantului

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiaza de
infrastructuri de primire noi si
imbunatatite si de locuinte

CCR 19 — Populatie cu acces la
servicii de sanatate
imbunatatite

Sursa: Comisia Europeana

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiala a resurselor alocate
pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenuarii

schimbarilor climatice si mediu inconjurator.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada de programare
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2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politica, cu o crestere de 35%
alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mai inteligenta si 30% in plus pentru realizarea interventiilor
aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon. Discutiile
preliminare privind programarea interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate urbana in
cadrul acestui obiectiv, similar perioadei de programare actuala.

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin dezvoltate, in
tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza inca, in mare masura, pe PIB-ul pe cap
de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivelul scazut de educatie, schimbarile
climatice si primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai bine realitatea. Regiunile ultra-
periferice vor beneficia Tn continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
coeziune, prin alocarea a 6% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare
contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate conturate odata cu aparitia
acesteia. Comisia European3 a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI INTELIGENTA, impreund
cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii
patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta,
urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate Tn unul sustenabil,
strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;
e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport multimodal;
e Sa fie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

n ceea ce priveste mobilitatea inteligents, strategia propune atingerea unei conectivititi fira probleme,
sigura si eficienta. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate si automatizate,
concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de
vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice europene de transport care sa permita
sistemelor actuale sa isi revina Tn urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum
si sa se poata adapta viitoarelor situatii de criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati
echitabile si egale pentru toti, prin incurajarea economiei locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii
sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:
e Panain2030:
o Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
o 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
o Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

o Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de
carbon;

o Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
o Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Panadin 2035:
o Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregdtite pentru piata.

e Panain 2050:
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o Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
o Traficul feroviar de marfa se va dubla;

o Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodald, complet operationala
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei mobilitati
verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creata de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de
accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de transport si mobilitate,
pana in anul 2050.

in contextul pregétirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in contextul
noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, municipiul Cluj-Napoca si zona sa metropolitana au
nevoie de un proces integrat de planificare, realizat prin metode transparente si participative impreuna cu
actorii urbani locali, bazat pe probleme si provocari reale. Astfel, Cluj-Napoca trebuie sa aiba in vedere
reducerea emisiilor de carbon ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind necesare abordari
care sa incurajeze mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, in special, a mobilitatii active (mers pe
jos, bicicletd). Totodata, este necesara monitorizarea si gestionarea efectelor provocate de schimbarile
climatice, astfel incat sa se reduca impactul acestora asupra dezvoltarii atat la nivel municipal, cat si la
nivelul intregii zone metropolitane. Nu Tn ultimul rand, serviciile de mobilitate urbana trebuie sa fie
echitabile si accesibile pentru toti cetatenii, urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente
inclusiv pentru categoriile defavorizate.

1.1.2. SCHIMBUL DE PARADIGMA SI PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigma, urmarind
trecerea de la planificarea traditionala a transportului la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior
catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicaind aspecte tehnologice menite sa
Tmbuntiteascd procesul de planificare al mobilitétii. In acest context, noua paradigm3 promoveazd o
abordare centratda pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept obiective principale accesibilitatea,
eficienta Tn utilizarea resurselor, echitatea sociala si calitatea mediului. Noua abordare se concentreaza pe
intermodalitate si mijloace nepoluante de deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de gestiune /
monitorizare in fata celor de infrastructurd. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de UAT la nivel regional.
Planificarea se face pe termen mediu utilizand baze de date integrate ca instrument. Datele si
monitorizarea continua stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe date actuale, in timp real.
n acest sens, echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate si de experti din domeniile
IT, drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de catre experti, cu ajutorul
administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind urmarita o abordare participativa si transparenta.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila a fost
demarata in anul 2006, o datd cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA MEDIULUI URBAN de catre
Comisia Europeand, aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de catre Comisie (Figura 1).
Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea PLANULUI DE ACTIUNE PENTRU
MOBILITATE URBANA de citre Comisia European3, plan ce propunea accelerarea adoptarii Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut puternic de
CARTEA ALBA A TRANSPORTURILOR - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor
- Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor" (COM(2011)0144
final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul acestui document, mobilitatea urbana
durabila a devenit relevanta la nivel european, acesta propunand spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o
anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

in anul 2013, Comisia Europeand a pus la dispozitie PACHETUL MOBILITATII URBANE (Urban Mobility
Package) contindnd masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin impartasirea experientelor si a
bunelor practici, incurajand cooperarea, oferirea de suport financiar, orientarea cercetarii si a inovarii in
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domeniile necesare conturdrii solutiilor de mobilitate urbana pentru provocarile existente, dar si prin
implicarea statelor membre UEL.

FIGURA 2. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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Sursa: ECA, preluat din Raportul special al Curtii Europene de Conturi cu privire la mobilitatea urbana sustenabilad in
Uniunea Europeana

Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilitatii urbane au fost si AGENDA URBANA PENTRU UE
prezentatd anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeaza un set de

1 Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013.
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initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul
si competitive.

Tot Tn anul 2013 a fost elaborat si primul document metodologic ce viza mobilitatea urbana, elaborat de
ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana durabila. La
nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazandu-se pe experienta acumulata din realizarea planurilor
de mobilitate sustenabild din ultimii 7 ani si pe expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor
de implicare a partilor interesate in procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si
implementare a unui plan de mobilitate urbana sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii
generale, respectiv:

1. Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;
Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

2

3

4

5. Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;
6. Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

7

Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;
8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Totodata, este
incurajata tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice etc.).

Tn comparatie cu versiunea anterioard a ghidului, editia a doua prezintd o noua abordare, bazata tot pe 4
faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus,
regasit Tn faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul
in care poate arata orasul / zona urbana functionala in viitor, plecand de la problemele si oportunitatile
identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai realiste.
Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat in figura
urmatoare.
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FIGURA 3 PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabila, editia a doua,
2019

Noul ghid se orienteaza si catre noile provocari identificate la nivel global, luand in considerare posibile noi
solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea tehnologica rapida din ultima perioada.
Astfel, se promoveaza masuri de dezvoltare precum utilizarea modurilor de transport electrice,
automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea
eficienta a interventiilor in oras. Totodata sunt vizate si schemele de partajare a transportului precum cele
de car-sharing si bike-sharing, dar si promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale,
deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri
si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de
exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii si a
tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt
considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabild a mobilitatii urbane.

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucat reprezinta un cadrul metodologic, bazat pe
experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila in diferite contexte
la nivel european. Aceasta versiune actualizata a ghidului asigura pentru Zona Metropolitana Cluj-Napoca
un cadru actual pe care sa poata fi dezvoltate noile planuri de mobilitate. Poate cele mai relevante
completari sunt cele care tin de micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu, dar si posibilitatea de a adapta
mai bine setul de masuri si proiecte la nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul
economic).

La nivel national, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de mobilitate urbana (planificare pentru
oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul 2014 odata
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cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urband durabil2. Tn cazul Romaniei, metodologia
generala propusa sub egida CE a fost detaliata printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si municipiilor.
Planul de mobilitate urbana a fost introdus si Tn cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare din 2016 a
legii 350/2001.

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urband, denumit in continuare P.M.U., reprezintd o
documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald periurband/metropolitand si Planului
urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategicd teritoriald prin care este
corelatd dezvoltarea spatiald a localitdtilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

(2) Planul de mobilitate urband are ca tintd principald imbundtdtirea accesibilitdtii localitdtilor si a relatiei
intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar,
auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a diferitelor
moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urband se adreseazd tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzénd
transportul public si privat, de marfd si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriald initiatoare si poate fi realizat si pentru
teritoriul unitdtilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurband sau metropolitand, care este deja
instituitd sau care poate fi delimitatd printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiald aferente P.U.G. ale unitdtilor
administrativ-teritoriale din zona de studiu, de cdtre echipe de lucru pluridisciplinare ce vor cuprinde
specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si specialisti in domeniul
mobilitétii, traficului si in domenii conexe dezvoltdrii urbane.?

Totodata, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt elaborate si pe baza GHIDULUI JASPERS
PENTRU PREGATIREA PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA elaborat in februarie 2015.
Acesta prezinta principalii pasi de urmat in pregatirea unui PMUD. Printre aspectele prezentate de Ghidul
Jaspers se numara: componentele cheie ale unui PMUD, probleme administrative, evaluarea riscurilor si
cea de mediu, precum si un Ghid de achizitii publice al PMUD-urilor.

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Romaniei pentru
tranzitia la planificarea mobilitatii, prioritizand mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero
(transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate urbana
a fost puternic sustinutd prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile care puteau fi
accesate prin axe dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1 (municipii resedintad de
judet), axa 3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet) si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta
de judet).

in ceea ce priveste noua perioadd de finantare 2021-2027, Programul Operational Regional (POR) al
Regiunii Nord-Vest aloca fonduri pentru interventii ce vizeaza mobilitatea urbana in cadrul prioritatilor
identificate, respectiv Prioritatea 2 — O regiune cu orase Smart — OS a(ii), Prioritatea 3 — O regiune cu orase
prietenoase cu mediul — OS b(viii) si Prioritatea 4 — O regiune accesibila — OS c(iii)*. Se remarc3, astfel,
faptul ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau in considerare noile tendinte identificate la
nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de mediu si de utilizarea tehnologiei.

n acest context, pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild pentru municipiul Cluj-Napoca
si zona sa metropolitana se va pleca de la noua paradigma de mobilitate identificata, urmarindu-se
atingerea pasilor prezentati in ghidurile ELTIS si JASPERS, precum si a prevederilor legale exemplificate in

2 Ghidul publicat pentru prima data Th 2014 a fost revizuit si republicat Th 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.

3 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001.

4 Program Operational Regional (POR) Nord-Vest 2021-2027.
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cadrul Legii 350/2001. Astfel, din punct de vedere al mobilitatii urbane, zona metropolitana Cluj-Napoca
va trebui sa se axeze pe reducerea emisiilor de carbon, pe promovarea mijloacelor de transport
prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii vietii, luand Tn considerare aspecte precum
accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau digitalizarea sistemelor.

1.2. TNCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

1.2.1. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL (PATN)

La nivel national, unul dintre documentele de planificare spatialad relevante in contextul actualizarii PMUD
Cluj-Napoca este PLANUL DE AMENAJAREA TERITORIULUI NATIONAL (PATN), intrat Tn vigoare in anul
2006. Acesta prevede in cadrul Sectiunii | — Retele de transport urmatoarele interventii pentru o
conectivitate ridicata a teritoriului, ce vizeaza municipiul Cluj-Napoca si zona sa metropolitana:

e Autostrada Zaldu — Cluj-Napoca — Turda — Alba lulia — Sebes;

e Drumurile expres / cu 4 benzi Dej — Cluj-Napoca — Turda, Chisineu — Cris — Beius — Cluj-Napoca;
e C(Calea ferata Halmeu — Satu Mare — Oradea — Poieni — Cluj-Napoca — Apahida — Coslariu;

e Lucrari de modernizare la Aeroportul Cluj-Napoca;

e Lucrari de modernizare la terminalul de transport combinat Cluj-Napoca Est.
1.2.2. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN

Strategia de dezvoltare aferenta Planului de Amenajare a Teritoriului (PATJ) Cluj pentru perioada 2020-
2030 propune o viziune de dezvoltare pe termen lung, respectiv 2050, axata pe un nivel ridicat al calitatii
vietii, pe un judet ce reprezintda o destinatie pentru talente, antreprenori si investitori din teritoriul
delimitat de principalele capitale central si sud-est-europene: Budapesta, Belgrad, Sofia, Bucuresti si Kiev.
Cu o economie inteligenta, bazata pe un ecosistem care exceleaza prin invatare, colaborare si deschidere,
spiritul sdu cosmopolit si grija pentru bunastarea fiecarui clujean, judetul va creste Th armonie cu mediul
inconjurator si incurajand spiritul civic. Viziunea de dezvoltare este sustinutd si de urmatoarele obiective
strategice PATJ pentru perioada 2020-2030:

Asigurarea unei cresteri economice inteligente, bazate pe talente, inovare, creativitate, antreprenoriat,
cooperare si deschiderea catre pietele globale, in vederea atingerii unui PIB/locuitor in termini comparabili
ai puterii de cumparare egal cu media U.E. =27 Tn anul 2030

e Reducerea poluarii, a emisiilor de carbon si a impactului la nivel judetean al schimbarilor climatice,
astfel incat in anul 2030 sd nu se inregistreze nicio depasire a pragurilor maxime admise ale
poluantilor;

e Asigurarea conectarii judetului la coridoarele majore de transport si pietele globale, concomitent
cu promovarea mobilitatii durabile Tn interiorul acestuia, in vederea asigurarii accesului direct in
maxim 3 ore la orice Stat Membru U.E. pana in anul 2030;

e Asigurarea accesului populatiei, inclusiv a celei provenite din comunitati dezavantajate, la
infrastructura, servicii si oportunitati educationale, medicale, sociale, cultural-sportive,
recreationale si de locuire la standarde similare cu cele din U.E.-27, astfel incat ponderea populatiei
care trdieste in zone urbane si rurale marginalizate sd scada la maxim 1% din total;

e Sustinerea consolidarii rolului de oras-magnet al municipiului Cluj-Napoca si a zonei sale
metropolitane, respectiv de conurbatii cu rol de echilibru teritorial si de deservire micro regionala
a celorlalte municipii si orase din judet (inclusiv zonelor urbane functionale ale acestora), in
vederea atingerii unui grad de urbanizare de 80% in anul 2030;

e Cresterea capacitatii administratiei publice locale de a furniza servicii publice usor accesibile,
eficiente si de incredere, de a planifica si gestiona in mod participativ si transparent dezvoltarea
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comunitatilor locale, astfel incat aceasta sa atraga finantari europene de minim 3 miliarde de Euro
in perioada 2021-2030.
Tn contextul mobilitatii, printre priorititile relevante se numara:
e Asigurarea conectarii rapide a judetului la coridoarele majore de transport si hub-uri de transport
din Europa;
e Cresterea mobilitatii persoanelor si a marfurilor in interiorul judetului, cu precadere la nivelul
zonelor urbane, metropolitane si urbane functionale;
e Accesibilizarea si cresterea sigurantei in trafic;
e Asigurarea conectarii judetului la infrastructura si serviciile de internet in banda larga.
Printre proiectele majore cu impact asupra Zonei Metropolitane Cluj se numara si realizarea centurii
metropolitane Tnh zona de sud a municipiului, ce va facilita traficul atat din oras, cat si din comunele Capusu,
Gildu, Floresti, Baciu, Cluj-Napoca si Apahida si va prevedea 28 de km de piste de biciclete. Tn zona de nord
a municipiului, sunt propuse alte variante ocolitoare precum inelele Nord I,ll si lll, ce vor devia traficul din
Municipiul Cluj, care se confrunta cu strazi ce au capacitatea de trafic depasita cu 200%, dupa cum
urmeaza:
e Varianta de ocolire Baciu — Lomb — Chinteni — Apahida (Inel Nord | — continuare la drumul de
legatura din centura care leaga Floresti de Baciu);
e Varianta de ocolire Campenesti — Chinteni — Nadaselu (Inel Nord Il);
e Varianta de ocolire DN 1F — Aschileu (Inel Nord Il — continuare cu DJ 109 pana la Rascruci).
Un alt proiect cu rol major in devierea traficului greu de la nivelul orasului Turda este reprezentat de
constructia drumului expres DN1-A3 (Tureni).
Alte proiecte cu rol major la nivelul intregului judet, relevante pentru elaborarea PMUD, sunt:
e Finalizarea tronsonului Campia Turzii-Chetani din Autostrada Transilvania;
e Constructia subsectiunilor 3A2 Nadaselu-Mihaiesti si 3B1 Mihaiesti-Zimbor din Autostrada
Transilvania;
e Constructie drum expres “Somes Expres” Turda-Dej, inclusiv varianta de ocolire Dej;
e Reabilitarea DN 75, DN 1G, DN 1R, DN 18B;
e Modernizarea si electrificarea liniei CF Cluj Napoca — Oradea — Episcopia Bihor;
e Modernizarea Garii Dej Calatori;
e Modernizarea si extinderea Aeroportului International Avram lancu Cluj;
e Finalizarea lucrarilor de reabilitare la “Drumul Apuseni” (DJ 108K si DJ 764B), "Drumul Bistritei”
(DJ 109, DJ 161, DJ 172A, DJ 161G)°.
Din punct de vedere al traseelor velo, acestea sunt dispuse in general de-a lungul drumurilor nationale si
judetene din zona metropolitana si nu numai, ce strabat judetul pe directia Nord-Sud si anume:
e Traseu velo - drumul national DN1C / E576 care porneste din Dej si strabate urmatoarele UAT-uri:
Mintiu Gherlii, Gherla, Iclod, Bontida, Cluj;
e Traseu velo — drumul national DJ 103 U, DJ 107 L, DN 45 / E60 care porneste din Cluj si strabate
urmatoarele UAT-uri: Ciurila, Petrestii de Jos, Sandulesti, Turda, Campia Turzii, Luna.

De asemenea, judetul este strabatut si de un traseu velo pe directia SV-NE si a drumului judetean 107 P,
DN 1 /E60 ce se continuad in judetul Alba si trece prin UAT-urile Belis, Marisel, Gilau, Floresti, avand ca si
punct de sosire Municipiul Cluj Napoca.

5 Lista completa a proiectelor se regdseste in anexa 1
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FIGURA 4 Propuneri retea de comunicatii, telecomunicatii si energetice — PATJ CLUJ 2020
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1.2.3. PLANUL URBANISTIC GENERAL CLUJ-NAPOCA

La nivel local, PLANUL URBANISTIC GENERAL AL MUNICIPIULUI CLUJ-NAPOCA reprezinta unul dintre
documentele de planificare cele mai importante, acesta propunand o serie de interventii pe domenii
sectoriale. Tn domeniul mobilitatii si transportului in municipiul Cluj-Napoca si zona sa periurbana sunt
prevazute urmatoarele proiecte:

e Drum adiacent cdii ferate — coridor propus si prin PATN, alternativa pe directia est-vest;
e Drum Expres — Ocolitoare Baciu;

e Drum Expres — Ocolitoare Floresti;

e Directii de legaturi cu A3 —sat Baciu-A3 si E60 — A3;

e Inel Sudic — Aurel Vlaicu — cartier Manastur;

e Racordare str. Bucium — Inel sudic;

e Racord str. Traian Vuia — varianta nord-est;

e Racord str. Beiusului — bd. Muncii;

e Drum nou Parcul Feroviarilor;

e Drum nou cartier Lomb;

e Drum nou cartier Dambul Rotund;
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Prelungire str. Uzinei Electrice;
Poduri noi peste Somes — intre strada Oasului si strada Rasaritului;

Reabilitare Podul Locomotivei, Podul Garibaldi, Pod Calvaria, Pod Marasti, Pod 1 Decembrie, Pod
Beiusului

Pasaje — Taietura Turcului, Parc Armatura, la trecerea cu nivel cu calea ferata pe str. Fabricii de
Zahar

Realizarea coridorului de mobilitate de-a lungul bulevardului Muncii — extinderea profilului stradal;

Largiri artere principale si secundare existente: strada Oasului, strada Spicului, strada Teodor
Mihali, strada Borhanciului, strada Constantin Brancusi, Calea Turzii, strada Fagetului, strada
Corneliu Coposu;

Amenajarea unor noi artere principale si secundare;

Noduri intermodale si statii de tren urban regional Apahida, Sinnicoara, Aeroport, IRA, Clujana,
Gara Centrala, Tetarom, Baciu;

Prelungirea liniei de tramvai in comuna Floresti;

Pietonalizarea zonei centrale prin extinderea strazilor cu caracter pietonal cu acces auto limitat si
a suprafetelor pietonale.

Din punct de vedere al proiectelor privind realizarea parcarilor, in cea mai mare parte acestea se afla in
lucru, dar cele din zona centrala sunt intr-un stadiu mai avansat al lucrarilor, implicit cele din zona Marasti
si CTP. Parcarile din zonele de extremitate prezinta un rol major la nivelul orasului in special cele de tip
transfer de la aeroport, de la gara si cea din zona Baciu.

Proiectele prevazute in PUG sunt orientate cu precadere catre extinderea infrastructurii de transport
rutiera — |argiri de strazi-parte din ele presupun o serie de exproprieri, ce se vor realiza ulterior cand vor fi
alocate resurse financiare. Interventiile privind celelalte mijloace de transport fiind reduse. Cu toate
acestea, un plus al proiectelor propuse prin PUG Cluj-Napoca sunt cele care vizeaza extinderea
infrastructurii catre zona perirubana/metropolitana, completand astfel sistemul de transport si urmarind
fluidizarea traficului, in special a traficului greu.

FIGURA 5 PROPUNERI AFERENTE RETELEI STRADALE -PUG CLUJ 2014
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Sursa: PUG CLUJ 2014

1.2.4. PLANURILE URBANISTICE GENERALE ALE COMUNELOR DIN ZMC

Planul de Mobilitate Urbana Durabila trebuie sa propuna o abordare de planificare integrata ce trateaza
complexitatea infrastructurii si serviciilor de transport urban, limitarile si oportunitatile contextului urban,
interdependenta dintre modurile de transport din cadrul zonei studiate. Astfel, acesta trebuie sa se
coreleze cu propunerile de mobilitate de la nivelul fiecarei UAT din cadrul zonei metropolitane Cluj
evidentiate n Planurile Urbanistice Generale.

TABEL 1 PROIECTE DE MOBILITATE / TRANSPORT DIN STRATEGIILE SI PLANURILE DE URBANISM ALE
COMUNELOR DIN ZMC

UAT-URI COMPONENTE ZM CLUJ INTERVENTII INFRASTRUCTURA

Aiton Propuneri localitatea Aiton:

e traseu cicloturistic- drum paralel DJ 103 G (tronson intersectie cu
strada eroilor-iesirea din oras);

e trasee pietonale (zona centrald — Primaria Aiton);

e amenajare intersectii strada Eroilor cu strada Noua, strada Morii
cu strada Strajii, DJ 103G cu strada Morii, DJ 103 G cu strada
Eroilor;

e  strazi propuse pentru modernizare si refacere DJ103 G, strada
Eroilor, strada Morii;

Propuneri localitatea Rediu:

e  strazi propuse pentru modernizare si refacere DJ103M;

Apahida Propuneri comuna Chinteni:

e stradd nou propusa de-a lungul cursului de apa;

e prelungire strada Lacului;
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UAT-URI COMPONENTE ZM CLUIJ INTERVENTII INFRASTRUCTURA

e amenajare intersectii strada Merilor cu strada Lacului, DC 156 si
DC 154, DC 154 —Pod ce Campenesti 3 si Campenesti 2;

Propuneri comuna Apahida:

e podet nou propus in continuarea strazii Traian peste Valea
Maratorii, strada Barcului;

e amenajare intersectii strada Triunghi cu strada Libertatii, strada
Libertatii cu strada Maniu, strada Libertatii cu strada Traian,
strada Libertatii cu strada Tudor Vladimirescu;

e stradd nou propusa de-a lungul cdii ferate cu punct de pornire de
la intersectia cu strada Campia;

e stradd nou propusa de-a lungul raului Valea Maratorii cu punct de
pornire de la intersectia cu strada Campia;

e prelungire strada Porumbeilor pana la intersectia cu strada
Liliacului;

e stradd nou propusa de-a lungul caii ferate tronsonul propus intre
strada Decebal si strada Tudor Vladimirescu;

Propuneri localitatea Corpadea:

e amenajare intersectia strada Doia si strada Horea, strada Doia si DJ
161, strada lancu cu strada Horea;

Propuneri comuna Pata, Bodrog:

e amenajare intersectie strada Cosbuc cu strada Viilor, strada Horea
cu strada Cosbuc, strada DC79 cu DJ 105 S;

Propuneri localitatile Sannicoara, Sub Coasta:

e amenajare intersectie strada 1 Mai cu strada Libertatii, strada
Scolii cu strada Libertatii, strada Principala cu drumul comunal 142
G

e realizare pasaje denivelate la C.F. propuse strada Triaj, strada
Aviatorilor in zona intersectiei cu strada Libertatii;

Baciu Propuneri localitatea Baciu

e sosea ocolitoare in partea de Sud a localitatii ce va deservi traficul
greu;

e realizare varianta ocolitoare Nord (Apahida- Floresti);
Propuneri localitatea Mera, Radaia si Suceagu

e intersectii propuse pe drumul national DN 1 F, realizate la sol,
relatia de acces la drumul national stanga-dreapta la km:

e 5+070 — localitatea Baciu;
e 5+360 — localitatea Baciu;
e 5+950 — localitatea Baciu;
e 9+000 — localitatea Baciu;
e 10+370 - localitatea Baciu;

e 11+220 - localitatea Baciu;
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UAT-URI COMPONENTE ZM CLUIJ INTERVENTII INFRASTRUCTURA

Bontida

Caianu

Chinteni

CIVITTA

e 11+630 —localitatea Radaia;
e 11+900- localitatea Radaia;
e 11+970-localitatea Radaia;

e 12+060-localitatea Radaia;

Propuneri comuna Bontida:
e traseu propus Somes Expres;

e propunere pista de biciclete de-a lungul DN1C, DJ 161, strada
Beltinieni;

e drum colector propus paralel cu DN1C;
e intersectie propusa spre modernizare DN1C cu DJ161;
Propuneri comuna Rascruci:

e propuneri piste de biciclete de-a lungul drumurilor E576, DJ109 si
de-a lungul Somesului Mic;

e drumuri nou propuse aferente zonei de locuinte din Nord;
e intersectie propusa spre modernizare pe E576 din zona de nord;
e drum colector propus in zona industriala economica;

Propuneri comuna Tauseni:

e drum propus spre modernizare DC32;

Propuneri comuna Cdianu:

e traseu paralel cu DN16 propus a se amenaja pentru circulatia
atelajelor si a masinilor agricole;

e drum national modernizat DN16;
e drumurijudetene si comunale asfaltate DC 46, DJ 161 G, DJ 161 G;

Propuneri comuna Chinteni:

e extindere retea stradald cdtre zonele de expansiune in special
catre Lacul Chinteni;

e amenajare drum de descarcare al DJ 109A, pe traseul strazilor
Octavian Goga, lon Creanga Unirii;

e realizare inel de circulatie rutierd perimetrala, drum de protectie
padure —str. Padurii, str. Crangului;

e amenajare pista de biciclete de la intrarea sud in localitate pana la
Lacul Chinteni-strazile Octavian Goga, lon Creangad, Unirii;

e modernizare prelungire traseu rutier spre Padureni;

e centura verde in jurul teritoriului intravilan drumuri de umbra pe
trama rutiera si pe trama albastra a localitatii;

Propuneri localitati Deusu si Vechea:

e modernizarea imbracamintei asfaltice pe DJ 109A si DJ 109S;
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UAT-URI COMPONENTE ZM CLUIJ INTERVENTII INFRASTRUCTURA

e reparatii, modernizare pe trama stradala existentd, marcaje
rutiere, treceri de pietoni;

e propunere drumuri de umbra pe trama rutiera si pe trama albastra
a localitatii;

Propuneri localitatea Feiurdeni:
e amenajarea/reabilitare DC147 pe traseul cuprins in intravilan;

e reparatii/modernizare pe trama stradald existenta, marcaje
rutiere, treceri de pietoni, rigole;

Propuneri localitatea Padureni:

e reabilitare drum DC 147 pe traseul inclus in intravilan, marcaje,
treceri de pietoni;

e marcaje pentru pistele de biciclete pe drumul de garda al padurii
spre lac si pe drumurile de legatura cu DC147;

e modernizare-prelungire traseu rutier spre Chinteni - resedinta de
comuna;

e reparatii/modernizare pe trama stradala existenta;
Propuneri localitatea Salistea Veche:

e marcarea traseului pistei de biciclete pe DC142 in intravilan si
amenajarea traseului spre biserica monument istoric;

e reparatii/modernizare pe trama stradala existents;
Propuneri localitatile Sanmartin si Macicasu:
e modernizare DC109S e traseul cuprins in intravilanul localitatilor;

e amenajare drum pentru zona de protectie a padurii, pe traseul
viitoarelor strazi perimetrale din intravilanul propus;

e reparatii/modernizare pe trama stradala existents;
Propuneri localitatea Satu Lung:

e marcaje rutiere, treceri de pietoni si marcarea pistei de biciclete in
lungul DJ109V pe tronsonul cuprins in intravilan;

e reparatii/modernizare pe trama stradald existentd;

Ciurila e extindere retea stradala cdtre zonele de expansiune in special
catre zona de locuire din sudul localitatii;

Cojocna e reparatii/modernizare pe trama stradala existenta;

Feleacu Propuneri sat Gheorgheni:

e drumuri noi propuse pentru extinderea zonei industriale;
Garbau e drumuri comunale propuse pentru largire/modernizare;

Gildu e drum propus cu functie de ocolire si canalizarea circulatiei
secundare si locale - zona de nord a localitatii;

e drum propus pentru dedublarea accesului in zona turistica;

Jucu Propuneri sat Jucu Mijlociu:
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UAT-URI COMPONENTE ZM CLUIJ INTERVENTII INFRASTRUCTURA

e drum propus care va avea traseul la est de linia de CF si paralel cu
aceasta. Noul traseu va permite suprimarea intersectiilor de
drumuri la nivel de CF. La extremitati se prevad subtraversari a
liniei CF prin pasaje la Apahida - langa podul CF peste Somes - si la
Jucu Herghelie in zona garii;

Propuneri sat Jucu
e drumuri noi propuse pentru extinderea zonei industriale;

Propuneri sat Visea:

e intersectie de drumuri modernizatda din zona centrald strada
Principala;

Petrestii de Jos e drumuri noi propuse pentru extinderea zonei de locuire din zona
de nord a localitatii;

Vultureni e drum propus De 142.

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date extrase din strategiile de dezvoltare si PUG-urile comunelor din ZMC

1.3. TNCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT
(MPGT) AL ROMANIEI este documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritatile de dezvoltare
in domeniu, inclusiv proiectele care beneficiaza de finantare din Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020. Acest document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de
transport (rutier, feroviar, aerian si naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de
interoperabilitate si mobilitate crescuta pentru populatie si firme.

Prevederile acestuia se coordoneaza si se completeaza cu bugetele alocate pentru masuri de dezvoltare a
infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute prin programele operationale
regionale.

Tn cazul Zonei Metropolitane Cluj-Napoca se remarca urméatoarele interventii relevante, acestea vizand fie
in mod direct municipiul Cluj-Napoca si zona sa metropolitana, fie fiind localizate in vecinatate, avand
impact direct asupra dezvoltarii zonei de studiu:

e Autostrada A3 — Transilvania;

e Drum Expres Somes Expres (DX4) Turda — Halmeu;

e Centura Metropolitana Cluj — TR35;

e Electrificare cale ferata Cluj-Napoca — Episcopia Bihor;

e Modernizare cdi ferate Brasov — Sighisoara, Sighisoara - Coslariu si Coslariu — Campia Turzii;
e Modernizare cale feratda Campia Turzii — Cluj-Napoca;

e Modernizare cale ferata Cluj-Napoca — llva Mica;

e Aeroportul Cluj,, Avram lancu”;

e Nod multimodal (MM) Cluj-Napoca.
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Conform datelor furnizate de CESTRIN in cadrul platformei online de tip GIS, urmatoarele proiecte de
infrastructura rutiera se afla in curs de implementare:

e Autostrada A3 — executie/proiectare si executie lucrdri pe tronsoanele Nadaselu-Mihaiesti,
Mihaiesti — Suplacu de Barcau, Chiribis — Biharia, pregatire executie/proiectare si executie lucrari
pe tronsonul Mihaiesti — Suplacu de Barcau si licitatie executie/proiectare si executie lucrari pe
tronsonul Suplacu de Barcau - Chiribis;

e Drum Transregio Gildu-Apahida — drum national in reabilitare/modernizare.

Un alt document strategic relevant pentru actualizarea PMUD este STRATEGIA DE DEZVOLTARE A
INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025. Documentul se bazeaza pe doua obiective strategice generale
pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare, respectiv Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe
piata interna si Integrarea in spatiul feroviar unic european. Pentru atingerea acestor obiective si a viziunii
propuse, in cadrul strategiei sunt prezentate o suita de actiuni si masuri relevante care sa ghideze
implementarea strategiei. Dintre acestea, importante pentru municipiul Cluj-Napoca si zona sa
metropolitana sunt urmatoarele:

e Modernizarea si cresterea vitezei infrastructurii aferente coridorului TEN-T Rin-Dunare, aripa
nordica (Predeal — Brasov — Sighisoara — Curtici);

e Modernizarea si cresterea vitezei infrastructurii pe relatia Cluj-Napoca — Oradea — Episcopia Bihor,
apartinand retelei TEN-T;

e Realizarea studiilor si repararea liniilor (dupa caz) pentru implementarea unui transport feroviar
suburban, una dintre zonele considerate oportune fin cadrul acestei actiuni fiind zona
metropolitand Cluj-Napoca. Acestui demers i se vor aldtura interventii ulterioare care vizeaza
intermodalitatea.

Totodata, Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare prevede si implementarea tuturor proiectelor
prezentate in cadrul Masterplanului General de Transport al Romaniei ce vizeaza infrastructura feroviara.

STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA SI ORASE INTELIGENTE A REGIUNII NORD-
VEST 2021-2027 este un alt document strategic important, care contureaza viziunea si obiectivele de
dezvoltare a oraselor si municipiilor din Regiunea Nord-Vest din punct de vedere al mobilitatii si al
conceptului ,smart city”. in cadrul strategiei, municipiul Cluj-Napoca este identificat drept centru regional,
avand o importanta ridicata in dezvoltarea regiunii, Tn special din punct de vedere al inovarii si oraselor
inteligente. Strategia se bazeaza pe doua obiective strategice, respectiv:

e Regiune inteligentad, sustinuta de o retea de orase ce utilizeaza TIC pentru a asigura o dezvoltare
durabila si a raspunde provocarilor si tendintelor actuale;

e Acces facil la oportunitati si servicii sustinut de o infrastructura de comunicatii si transport
performanta si rezilienta.

Acestora li se subordoneaza obiective specifice, directii de actiune si proiecte (la nivel local si regional),
orientate pe cele 6 paliere smart city identificate in cadrul strategiei. Relevant pentru actualul demers de
planificare este palierul de mobilitate, proiectele aferente acestuia fiind prezentate in tabelul urmator.
Proiectele regionale vizeaza continuarea lucrarilor incepute ce genereaza un culoar de mobilitate puternic
pe directia est-vest, respectiv Cluj-Napoca — Oradea si realizarea unor proiecte suplimentare de conectare
a municipiilor si oraselor din partea de nord a regiunii cu acest coridor. O parte dintre proiectele regionale
prezentate in planul de actiune al Strategiei sunt preluate din Masterplanul General de Transport al
Romaniei. In ceea ce priveste proiectele locale, acestea au fost conturate in urma identificirii problemelor
existente pe baza analizei situatiei existente si a procesului participativ de consultare a partilor interesate.

OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

DA 6.1. Dezvoltarea Sistemelor de Locale
management al mobilitatii
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OBIECTIV SPECIFIC

0S6 Sistem de transport optimizat
continuu care sustine deplasarile
cu emisii reduse

CIVITTA
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DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

DA 6.2. Dezvoltarea infrastructurii
pentru deplasari nemotorizate

DA 6.3. Cresterea atractivitatii si
dezvoltarea serviciilor de transport
public

Sisteme de management al
mobilitatii — prioritizare transport
public si velo, monitorizare in timp
real a fluxurilor auto, velo si
pietonale.

Dezvoltarea aplicatiilor de

mobilitate ca serviciu.

tip

Dezvoltarea retelelor de parcari de
transfer si a politicilor de parcare.

Regionale

Aplicatie pentru fncurajarea
mersului pe jos sau pe bicicleta.

Dezvoltarea coridoarelor
metropolitane / interurbane de

mobilitate urbana durabila
(coridoare verzi — albastre).

Locale

Parcari smart pentru biciclete

(rastel / parcari rezidentiale).

Dezvoltarea retelelor de piste
pentru biciclete.
Dezvoltarea dotdrilor dedicate

mersului cu biciclete (rastel, parcari
sau statii de tip self-care).

Dezvoltarea zonelor pietonale fin
cadrul zonelor centrale.

Dezvoltarea zonelor pietonale, cu
prioritate pentru pietoni sau cu
traficul calmat in cadrul zonelor
rezidentiale si Tn jurul unitatilor de
invatamant.

Regenerarea urbana
(reconfigurarea circulatiilor) a
zonelor de locuinte colective /
zonelor centrale.

Regionale

Aplicatie regionala pentru
transportul public interurban.

Locale

Aplicatii de transport public local
(corelat cu aplicatia regionald) care
sa permita plata calatoriilor,
vizualizarea rutelor, statiilor si
localizarea mijloacelor de transport
public echipate cu GPS.

Dezvoltarea sistemelor IT care
sustin  transportul  public la
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OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

0OS7 Infrastructura de transport
performanta care asigura conditii
optime pentru mijloace de
transport eficiente si cu impact
redus asupra mediului

38

DA 6.4. Sustinerea mijloacelor

DA 7.1 Dezvoltarea infrastructurii
de transport de mare capacitate
de-a lungul coridoarelor TEN-T

DA 7.2 Ameliorarea legaturilor
feroviare si rutiere la reteaua TEN-

T

DA 7.3 Asigurarea conectivitatii in
cadrul zonelor urbane functionale

comanda (pentru zone mai putin
dense) — Demand Responsive
Transit.

Amenajarea statiilor de transport
public ,,smart”.

Amenajarea de puncte sau noduri
intermodale.

Modernizarea flotei si extinderea
serviciilor de transport public catre
zona metropolitana / periurbana.

Locale

Dezvoltarea retelei de parcari
electrice in punctele de interes.

Implementare de masuri care sa
sustina electrificarea flotelor de taxi
(ex. autorizatii noi doar pentru
vehicule electrice).

Dezvoltarea facilitatilor de
incarcare vehicule electrice Tn
zonele de locuinte colective.

Regionale

Finalizare A3 Cluj-Napoca — Zalau —
Oradea.

Realizare Drum Express 4 Cluj-
Napoca — Dej — Baia Mare — Satu
Mare / 4A Dej — Bistrita.

Conturarea retelei de drumuri de
tip Trans Regio (drumuri nationale

Cu o capacitate sporita de
transport).
Locale

Completarea centurilor din jurul
municipiilor resedinta de judet.

Regionale

Continuarea procesului de
modernizare a drumurilor judetene.

Locale

Realizarea centurilor si variantelor
ocolitoare pentru municipii si orase
(mai ales cele in lungul rutelor de
trafic greu).

Regionale

Dezvoltarea unor coridoare verzi —
albastre care sa asigure legaturi
intre mai multe orase / orase si
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OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

zonele periurbane din regiune
(Floresti — Cluj-Napoca).

Locale

Dezvoltarea de noi legaturi intre
municipiile resedinta de judet si
zonele periurbane / metropolitane /
urbane functionale.

La nivel judetean, relevant pentru contextul strategic actual este PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI
JUDETEAN CLUJ, care este in curs de avizare in prezent. Acesta traseaza fundamentele documentatiei
PMUD, datorita caracterului integrator al propunerilor privind dezvoltarea spatiala de la nivelul judetului.
Documentatia preliminara contureaza obiectivele de dezvoltare ale judetului pentru perioada 2020-2030,
in corelare cu obiectivele de politica ale Uniunii Europene pentru perioada 2021-2020 si cu Obiectivele de
dezvoltare sustenabild promovate de ONU. Dintre cele 6 obiective strategice, urmatoarele vizeaza
mobilitatea urbana durabila:

e 0.S.2: Reducerea poluarii, a emisiilor de carbon si a impactului la nivel judetean al schimbarilor
climate, astfel incat in anul 2030 sa nu se inregistreze nicio depasire a pragurilor maxime admise
ale poluantilor;

e (0.5.3: Asigurarea conectarii judetului la coridoarele majore de transport si pietele globale,
concomitent cu promovarea mobilitatii durabile in interiorul acestuia, in vederea asigurarii
accesului direct Tn maxim 3 ore la orice Stat Membru U.E. pana in anul 2030.

1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA S| DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE
ALE UAT-URILOR

1.4.1. STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU) 2021-2030

Un document important la nivel local este STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA a
municipiului Cluj pentru perioada 2021-2030, ce prezintd principalele directii strategice ale municipiului
pentru orizontul de timp vizat. Astfel, viziunea SIDU este ca in anul 2050, zona metropolitana Cluj sa fie
,2Zona urband cu cea mai ridicatd calitate a vietii dintre orasele secundare aflate in Europa Centrald si de
Est, precum si o platformd de importantd europeand pentru dezvoltarea si testarea noilor tehnologii,
procese si politici care sd rdspundd provocdrilor viitorului.” Cei trei factori strategici definiti in strategia
anterioara, respectiv Inovatia, Universitatea si Participarea, au fost reinterpretati cu scopul evidentierii
Clujului la nivel european in urmatoarele domenii principale:
e Orasul si zona sa metropolitana ca platforma de guvernanta;

e Orasul si zona sa metropolitana ca ecosistem de inovare si antreprenoriat;

e Orasul si zona metropolitana ca teritoriu urban rezilient la dezastre si neutru din punct de vedere
a emisiilor de carbon;

e Orasul si zona metropolitana ca teritoriu urban compact si integrat functional;
e Orasul si zona sa metropolitana ca spatiu incluziv, in care nimeni nu este lasat in urma;

e Orasul universitar cosmopolit si multicultural.
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Viziunea de dezvoltare este sustinuta de 5 obiective strategice, orientate catre economie, calitatea vietii,
educatie, dezvoltare urbana, mediu si comunitate. Primul obiectiv strategic 1. Orasul bine conectat, ce face
referire la tranzitia spre o mobilitate urbana sustenabila, multimodala si cu emisii reduse de gaze cu efect
de sera, care sa se concretizeze intr-o scadere cu minim 15 puncte procentuale a ponderii cetatenilor care
utilizeazd zilnic autoturismul. Tn cadrul acestui obiectiv specific dedicat mobilittii, sunt propuse
urmatoarele prioritati:

e imbunitatirea accesibilititii municipiului si a zonei sale metropolitane la reteaua majora de
transport TEN-T rutierd, feroviara si aeriana;

e Decongestionarea / fluidizarea traficului de la nivelul municipiului si a zonei metropolitane;
e Incurajarea utilizdrii transportului public nepoluant la nivelul municipiului si a zonei metropolitane;
e Promovarea deplasarilor nemotorizate Tn municipiu si zona metropolitana;

e Sprijinirea multimodalitatii la nivelul municipiului si a zonei sale metropolitane.

FIGURA 6 Prioritati de investitii privind imbunatatirea accesibilitatii municipiului si a zonei sale metropolitane la
reteaua majora de transport TEN-T rutiera, feroviara, aeriana — SIDU CLUJ 2021
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Sursa: SIDU CLUJ 2021
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FIGURA 7 Prioritati de investitii privind decongestionarea / fluidizarea traficului de la nivelul municipiului si a zonei
metropolitane — SIDU CLUJ 2021

Sursa: SIDU CLUJ 2021

FIGURA 8 Prioritati de investitii privind decongestionarea / fluidizarea traficului de la nivelul municipiului si a zonei
metropolitane — SIDU CLUJ 2021
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Sursa: SIDU CLUJ 2021

FIGURA 9 Prioritati de investitii aferente promovarii deplasarilor nemotorizate in municipiu si zona metropolitana-
SIDU CLUJ 2021
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Sursa: SIDU CLUJ 2021

n cadrul elaborarii PMUD, fixarea de obiective realiste este esentiald pentru a face fatd provocarilor pe
termen lung ale mobilitatii urbane. Prin urmare o corelare in timp si in spatiu a prioritatilor de la nivel local
prevazute prin SIDU, deja vizibila la nivelul unor investitii care sunt pregatite in parteneriat pe diferite
paliere este benefica. Astfel, proiectele realizate Tn cadrul SIDU sunt corelate cu proiectele din cadrul
PMUD, ambele documentatii fiind in curs de realizare.

1.4.2. PROIECTE INTEGRATE IN PMUD FUNDAMENTATE PRIN ALTE DOCUMENTE STRATEGICE

Coreland toate proiectele identificate in cadrul documentelor strategice de interes, care vizeaza municipiul
Cluj-Napoca si zona sa metropolitand, a rezultat o lista de proiecte de interes din punct de vedere al
mobilitatii urbane, prezentate in cadrul urmatorului tabel.

TITLU PROIECT DOCUMENT STRATEGIC AFERENT

Autostrada A3 — Transilvania; MPGT, PATN, Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-
2027
Drum Expres Somes Expres (DX4) Turda — Halmeu; MPGT, PATN, Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-
2027
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TITLU PROIECT

Centura Metropolitana TR35

Electrificare cale ferata Cluj-Napoca — Episcopia Bihor

Modernizare cai ferate Brasov — Sighisoara, Sighisoara -
Coslariu si Coslariu — Campia Turzii

Modernizare cale ferata Campia Turzii — Cluj-Napoca
Modernizare cale ferata Cluj-Napoca — llva Mica
Aeroportul Cluj ,Avram lancu”

Nod multimodal (MM) Cluj-Napoca

Drum expres Chisineu — Cris — Beius — Cluj-Napoca

Lucrdari de modernizare la terminalul de transport
combinat Cluj-Napoca Est

Calea ferata Halmeu — Satu Mare — Oradea — Poieni —
Cluj-Napoca — Apahida — Coslariu

Aplicatie pentru incurajarea mersului pe jos sau pe
bicicleta

Dezvoltarea coridoarelor metropolitane / interurbane
de mobilitate urbana durabila (coridoare verzi —
albastre)

Aplicatie regionala pentru transportul public interurban

Conturarea retelei de drumuri de tip Trans Regio
(drumuri nationale cu o capacitate sporita de transport)

Continuarea procesului de modernizare a drumurilor
judetene

Dezvoltarea unor coridoare verzi — albastre care sa
asigure legaturi intre mai multe orase / orase si zonele
periurbane din regiune (Floresti — Cluj-Napoca)

Realizarea studiilor si repararea liniilor (dupa caz)
pentru implementarea unui transport feroviar suburban
—zona metropolitana Cluj-Napoca

Drum Expres — Ocolitoare Baciu

Drum Expres — Ocolitoare Floresti

Directii de legaturi cu A3 — sat Baciu-A3 si E60 — A3
Inel Sudic — Aurel Vlaicu — cartier Manastur
Racordare str. Bucium — Inel sudic

Drum adiacent cdii ferate

44

DOCUMENT STRATEGIC AFERENT

MPGT, Strategia Regionala de Mobilitate Urbana
Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-
2027

MPGT, Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii

feroviare

MPGT, Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii

feroviare
MPGT
MPGT
MPGT, PATN
MPGT

PATN

PATN

PATN

Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii feroviare

Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii feroviare

Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii feroviare

Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii feroviare

Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii feroviare

Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii feroviare

Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii feroviare

PUG
PUG
PUG
PUG
PUG

PUG
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TITLU PROIECT

Racord str. Traian Vuia — varianta nord-est
Racord str. Beiusului — bd. Muncii

Drum nou Parcul Feroviarilor
Drum nou cartier Lomb

Drum nou cartier Dambul Rotund

Prelungire str. Uzinei Electrice

Poduri noi peste Somes

Largiri artere principale si secundare existente
Amenajarea unor noi artere principale si secundare

Noduri intermodale si statii de tren urban regional
Apahida, Sinnicoara, Aeroport, IRA, Clujana, Gara
Centrala, Tetarom, Baciu

Pietonalizarea zonei centrale prin extinderea strazilor
cu caracter pietonal cu acces auto limitat si a
suprafetelor pietonale
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1.5. DEFINIREA ZONEI DE ANALIZA A PMUD CLUJ-NAPOCA

1.5.1. INTRODUCERE SI METODOLOGIE

Rolul prezentei sectiuni este de a evidentia complexitatea componentei de mobilitate in planificarea
dezvoltarii municipiului Cluj-Napoca, tindnd cont de relatiile de interdependenta pe care acest municipiu
de rang | le are cu teritoriul sdu Tnconjurator. Acest lucru porneste de la noua tendinta, in special la nivel
european, de a aborda intr-o maniera integrata astfel de teritorii complexe, in cadrul carora se manifesta
o serie de provocari sau elemente de potential precum situatii in care un set de relatii si caracteristici
comune transcend limitele administrative, necesitdnd o gestionare unitarad (spre exemplu, bazinele de
navetism, fluxurile de caldtori catre dotarile de interes suprateritorial din cadrul centrelor urbane) sau
cazuri in care numarul redus de locuitori ale unor unitati administrative nu atinge pragul de rentabilitate a
unor serviciilor publice (spre exemplu, in cazul transportului in comun).

n acest context, apare conceptul de zone functionale ,care functioneaza ca un sistem unitar din punct de
vedere politic si / sau social si / sau economic”, ,unde se regdsesc caracteristici comune si relatii de
interdependentd ce determina coezivitate si le deosebesc fata de alte teritorii”®. Una dintre categoriile
distincte ale acestor tipuri de zone sunt zonele urbane functionale (ZUF), care se definesc drept
,reprezentarea spatiala a relatiei bidirectionale dintre un centru urban si teritoriul sdu adiacent, bazata pe
relatii si fluxuri socio-economice care includ navetismul (privit ca relatia dintre oferta de locuri de munca
si forta de munca disponibila in teritoriu) sau oportunitati legate de educatie si oferta serviciilor (publice
sau private).”’

n acelasi timp, este foarte importantd diferentierea dintre conceptele de zond urbana functionald, zon
metropolitana si zona periurbana. Daca primele doua vizeaza mai mult analiza navetismului si a fluxurilor
de oameni, in zona periurbana sunt deosebit de importante de studiat si tendintele si modul de utilizare a
terenului pentru a evidentia mixitatea functionala din zona de imediata influenta a oraselor. Mai mult, rolul
zonelor urbane functionale este de analiza si cercetare in scopul fundamentarii politicilor publice, in timp
ce zonele metropolitane reprezinta o asociere voluntara intre mai multe unitati administrativ teritoriale cu
rol in planificarea si gestionarea dezvoltarii si a interventiilor de interes suprateritorial, iar zonele
periurbane sunt mai curand relevante pentru activitatile de proiectare prin planificare spatiala.

Atat la nivel european, cat si la nivel national, exista o serie de definitii si criterii de delimitare pentru aceste
tipologii de teritorii, chiar daca acestea nu sunt intotdeauna suficient de specifice sau armonizate. Cu toate
acestea, pentru municipiul Cluj-Napoca, vor fi luate in considerare urmatoarele delimitari deja existente:

— ZONA METROPOLITANA a municipiului — ce cuprinde UAT-urile asociate voluntar in cadrul
Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Cluj (A.D.l. Z.M.C.);

—  ZONA PERIURBANA a municipiului — stabilitd prin intermediul Studiului de fundamentare privind
definirea zonelor periurbane din judetul Cluj in scopul realizdrii planului de amenajare a acestora,
pornind de la analiza procesului de navetism si a accesibilitatii nucleelor urbane din zonele
periurbane;

— ZONA URBANA FUNCTIONALA a municipiului — conform studiului Bancii Mondiale privind Orase-
Magnet: Migratie si navetism in Romdnia, in cadrul caruia zonele urbane functionale ale
municipiilor resedintad de judet din Romania au fost stabilite pe baza metodologiei armonizate CE-
OECD, conform careia Z.U.F. cuprinde localitatile in care cel putin 15% din forta de munca face
naveta catre orasul polarizator.

FIGURA 10. DELIMITAREA ACTUALA A ZONEI PERIURBANE, A ZONEI METROPOLITANE $I A ZONEI URBANE
FUNCTIONALE A MUNICIPIULUI CLUJ-NAPOCA

6 Sursa: MDRAP, 2017. Zonele functionale in statele membre ale Consiliului Europei. Studiu pregdtitor pentru a XVil-a
sesiune a Conferintei Consiliului Europei a Ministrilor Responsabili cu Amenajarea Teritoriului (CEMAT)
7 Ibidem
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n cadrul prezentului plan, definirea zonei urbane functionale este relevantd pentru delimitarea zonei de
planificare aferentda PMUD Cluj-Napoca, mai ales Tn ceea ce priveste functionarea serviciului de transport
public metropolitan (inclusiv oportunitatea de extindere a acestuia). Acest proces va porni de la limita
actuala a zonei urbane functionale si analiza unui set de indicatori relevanti privind fluxurile de oameni,
navetismul, expansiunea si cresterea populatiei / numarului de activitati economice etc. pentru a evalua
tendintele spatiale, precum si oportunitatile / necesitatile de dezvoltare si de interventie ale unor structuri
de cooperare precum A.D.l. Z.M.C. sau Asociatia Metropolitana de Transport Public Clu;.

1.5.2. DELIMITAREA ZONEI URBANE FUNCTIONALE A MUNICIPIULUI CLUJ-NAPOCA

n cadrul procesului de definire a zonei urbane functionale a unui centru urban major, un factor deosebit
de important il reprezinta accesibilitatea orasului in relatia cu teritoriul inconjurator, iar in stransa legatura
cu aceasta si fluxurile de navetism ce sunt direct influentate de durata deplasdrilor. In acest context,
municipiul Cluj-Napoca, desi in cea mai mare parte nu este accesibil la mai putin de 20 de minute (calculat
fata de centrul orasului) pentru unitatile administrativ teritoriale din afara granitelor sale, este caracterizat
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de o accesibilitate relativ ridicata in teritoriu, izocrona de 60 de minute atingand si localitati din a treia, a
patra sau chiar a cincea coroana de localitati, in special de-a lungul principalelor cai de comunicatie precum
autostrada A3, drumul european E8, drumurile nationale 1 si 1C sau drumurile judetene 109 A, 107 R sau
161 A. Tn acest context, analizand navetismul la nivel judetean, se remarca faptul ci ponderea populatiei
care lucreaza in Cluj-Napoca scade odata cu scaderea accesibilitatii, fapt ce a determinat si conturul
actualei zone urbane functionale.

FIGURA 11. GRADUL DE ACCESIBILITATE A MUNICIPIULUI CLUJ-NAPOCA
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Fata de anul 2011 pentru care exista cele mai recente date de navetism potential, Tn lungul axei est-vest
(DN1—-DN1C) au aparut o serie de noi dezvoltari cu un numar insemnat de locuri de munca. Astfel unitatile
de productie de la Jucu (Bosh si Delonghi) atrag zilnic sute de angajati din Cluj-Napoca sau din localitatile
apropriate. De asemenea, in localitati precum Floresti, Gildu si Apahida (parc Industrial Nervia) au aparut
din ce in ce mai multe centre logistice. Acest aspect face ca navetismul sa fie vizibil si pe directia Cluj-
Napoca —> ZMC, nu doar ZMC -> Cluj-Napoca.

Fluxurile de navetisti sunt influentate si de proximitatea fata de alte centre urbane din judet, precum Dej,
Gherla, Turda, Huedin sau Campia Turzii. Un caz aparte 1l reprezinta municipiile Turda si Campia Turzii,
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care, desi se situeaza in cadrul izocronelor de 40-60 de minute, acestea nu au fost cuprinse Tn zona urbana
functionala a municipiului Cluj-Napoca, pe fondul fluxurilor mai ridicate de navetisti atrase de catre
acestea, ce dau nastere unor zone urbane functionale proprii. Cu toate acestea, prin proximitatea lor si
prin accesibilitatea ridicata fata de Cluj-Napoca, municipiile Turda si Campia Turzii prezinta potential pentru
dezvoltarea unui sistem urban intre aceste centre de interes la nivel judetean, tindnd cont de exemplu si
de functia lor actuala de centre logistice la nivel judetean si pentru municipiul resedinta de judet, de
fluxurile de turisti atrasi de Turda sau chiar de potentialul pentru intensificarea fluxurilor de marfuri in
eventualitatea implementarii propunerii de realizare a unui aeroport cargo in comuna Luna din zona
periurbana a municipiului Campia Turzii.

FIGURA 12. RATA NAVETISMULUI (% DIN POPULATIA ACTIVA) IN COMUNELE JUDETULUI CLUJ, LA NIVELUL ANULUI
2011

Silaj

Bistrita-Nasaud

Bihor
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Procentul populatiet cu locul de munca in
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I Dej

|, Maguri-Racatau [ yjeq ferii
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Turda
W Huedin
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Populaia activ cu locul de muncé in afara localitai de domiciiu (%)
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.41 -s0
.Gr-76
7770 Unitatile aoministrativ-teritoriale ale localitatior urbane

7 ) zona Metopoitana Cluj

[ - km [ Limita judeteior

Sursa: Consiliul Judetean Cluj, Studiu de fundamentare privind definirea zonelor periurbane din judetul Cluj in
scopul realizdrii planului de amenajare a acestora, pe baza datelor de la RPL 2011

n acelasi timp, necesitatea unei planificiri integrate a mobilititii la nivel suprateritorial este determinat
si de caracteristicile socio-economice ale zonei de influenta a unui centru urban si fluxurile de persoane si
bunuri ce se stabilesc intre asezari odata cu deplasdri precum cele pentru a ajunge la locul de munca,
pentru a avea acces la dotari socio-economice superioare, pentru a ajunge la locuinta personald, pentru
aprovizionare etc. in acest context, judetul Cluj se remarca prin evolutia pozitivd a populatiei in intervalul
2014-2020, tendinta inregistrata de un numar redus de judete la nivel national. Acest trend se bazeaza in
principal pe evolutia pozitiva a populatiei in municipiul Cluj-Napoca si in unitatile administrativ teritoriale
din prima sau chiar din a doua coroana de localitati din jurul orasului, fiind vizibila o usoara concentrare a
populatiei pe directia est-vest spre exterior.

Aceasta tendinta este accentuata de densitatea populatiei, putandu-se observa ca cele mai mari
concentrari de locuitori din judetul Cluj sunt Tn principalele centre urbane si in proximitatea acestora, cum
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este cazul UAT-urilor Gilau, Floresti, Apahida si Jucu, in jurul municipiului Cluj-Napoca, pe directia est-vest.
Cu toate acestea, se remarca si o serie de UAT-uri cu o densitate relativ ridicata a populatiei, care se
regdsesc in actuala zona urbana functionalad a polului de crestere Cluj-Napoca, dar care nu se afla in zona
metropolitana sau in cele mai multe cazuri nici Th zona periurbana a municipiului sau a altor centre urbane
din judet. Este cazul UAT-urilor Camarasu, Mociu, Frata, Ceanu Mare si Ploscos din estul judetului, lara din
sud, Aghiresu (singurul UAT ce a fost inclus in zona periurbana a municipiului Cluj-Napoca) si Capusu Mare
in zona central-vesticd, precum si Iclod si Sic Tn zona central-nordica. Acestea ar putea profita de o
accesibilitate mai ridicata la nivel metropolitan prin dezvoltarea oportunitatilor de transport public, facand
parte dintre UAT-urile cu o pondere ridicata a navetistilor spre Cluj-Napoca.

FIGURA 13. EVOLUTIA POPULATIEI IN PERIOADA 2014-2020 LA NIVELUL UAT-URILOR DIN JUDETUL CLUJ
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FIGURA 14. DENSITATEA POPULATIEI iN ANUL 2020 RAPORTATA LA SUPRAFATA INTRAVILANA (KM?) A UAT-
URILOR DIN JUDETUL CLUJ
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Pe langa dimensiunea sociala, un rol la fel de important il joaca si cea economica, indicatori precum cei
dedicati numarului de salariati ilustrand pe de-o parte o activitate economica mai accentuata in anumite
unitati administrativ teritoriale, ce poate beneficia de o accesibilitate mai ridicata spre principalele centre
urbane, iar pe de alta parte, o oportunitate pentru dezvoltarea echilibrata a unui teritoriu, cu o distributie
echitabild a locurilor de munca, si in consecinta o atractivitate mai ridicata pentru populatia dornica de a-
si schimba / pastra domiciliul in afara orasului.

Analiza unor indicatori precum evolutia numarului mediu de salariati sau densitatea acestora la nivel de
unitati administrativ teritoriale din judetul Cluj reflecta si de aceasta datd o concentrare mai ridicata de
locuri de munca si / sau o utilizare mai eficientd a terenului din punct de vedere economic in localitatile
urbane si / sau in cele din proximitatea acestora, fiind din nou evidentiata si axa est-vest din jurul
municipiului Cluj-Napoca. Cu toate acestea, se remarca si o serie de UAT-uri care se aliniaza sau chiar
depasesc media tendintelor inregistrate in zona metropolitana a polului de crestere, chiar daca nu fac parte
din aceasta, cum este cazul comunelor Sic, Ddabaca si Camarasu din punct de vedere al evolutiei numarului
de salariati in ultimii ani, sau comunele Aghiresu, Iclod si Sic cu privire la densitatea locurilor de munca.

CIVITTA L 51

PLANNING



FIGURA 15. EVOLUTIA NUMARULUI MEDIU DE SALARIATI (%) IN PERIOADA 2014-2019, LA NIVELUL UAT-URILOR
DIN JUDETUL CLUJ
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FIGURA 16. DENSITATEA SALARIATILOR RAPORTATA LA SUPRAFATA INTRAVILANA (KM?) IN ANUL 2019, LA
NIVELUL UAT-URILOR DIN JUDETUL CLUJ
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in acelasi timp, din punct de vedere economic, este important de luat in considerare si zonele turistice, ce
sunt o atractie atat pentru locuitorii judetului, cat si la nivel national sau chiar international in anumite
cazuri, acestea necesitand si putand fi puse in valoare de o accesibilitate ridicata. Municipiul Cluj-Napoca
reprezinta principalul pol de atractie turistica la nivel judetean, Tnh anul 2019 acesta atragand aproximativ
73% din numarul total de vizitatori sositi in judetul Cluj®. Cu toate acestea, se mai remarca existenta unor
atractii importante la nivel judetean precum statiunile turistice de interes local (Jucu — comuna Jucu, zona
Baile Ocna Dej — municipiul Dej, Baile Turda — municipiul Turda, Baile Baita — municipiul Gherla, zona
Fantanele — comuna Rasca, zona Muntele Baisorii — comuna Badisoara) sau alte puncte de atractie cum este
cazul arealelor Tarnita si Marisel sau a comunei Bontida in timpul festivalului Electric Castle.

8 Sursa: Baza de date INS Tempo Online
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Nu in ultimul rand, tendintele de dezvoltare teritoriala si intensitatea utilizarii terenului sunt aspecte
deosebit de relevante in evaluarea influentei unui centru urban, intrucat expansiunea urbana atrage dupa
sine necesitatea dezvoltarii de dotari si infrastructuri conexe, dar aduce si o presiune suplimentara asupra
sistemului de transport care asigura legatura intre oras si zonele inconjuratoare, presiune ce de multe ori
se manifesta cu precadere Tn anumite intervale orare, de care trebuie sa se tina cont in dimensionarea
serviciilor de transport.

La nivelul judetului Cluj, intensitatea utilizarii terenului din perspectiva suprafetei intravilane raportate la
suprafata totala a UAT-urilor indica pe de-o parte o utilizare eficienta a terenului printr-o concentrare
ridicata a populatiei si a activitatilor pe un teritoriu intravilan relativ restrans in cea mai mare parte din
cazuri (peste 86% dintre UAT-uri inregistreaza un raport sub 10%), iar pe de alta parte evidentiaza un numar
redus de UAT-uri a caror dezvoltare poate fi un factor ce a condus la o intindere mai ridicata a suprafetei
intravilane, ocupand peste 20% din suprafata UAT-ului, cum este cazul municipiilor Cadmpia Turzii si Cluj-
Napoca sau a comunelor Mihai Viteazu si Baciu din zonele periurbane ale acestor doua centre urbane.

Cu toate acestea, analizand evolutia zonelor construite, se poate observa tendinta ultimilor ani de aparitie
a noilor dezvoltari in proximitatea oraselor, cu precadere in interiorul zonei metropolitane a municipiului
Cluj-Napoca, in special in zona de sud si pe directia est-vest a acestuia.

FIGURA 17. EXPANSIUNEA ZONELOR CONSTRUITE TN INTERVALUL 1990-2019 LA NIVELUL JUDETULUI CLUJ
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FIGURA 18. INTENSITATEA UTILIZARII TERENULUI (PONDEREA SUPRAFETEI INTRAVILANE DIN SUPRAFATA UAT-
URILOR) LA NIVELUL JUDETULUI CLUJ
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Toate aspectele mentionate anterior se confirma si din perspectiva dezvoltarilor imobiliare la nivelul
judetului Cluj, ce Tnregistreaza o dinamica accentuatd in anumite unitatile administrativ teritoriale, in
special Tn municipiul Cluj-Napoca si in localitatile din imediata apropiere a acestuia, fie ca este vorba despre
numarul de autorizatii de construire eliberate, fie ca se bazeaza pe evolutia fondului locativ. Pe langa UAT-
urile din zona metropolitana a polului de crestere Cluj-Napoca si din proximitatea celorlalte centre urbane
din judet care inregistreaza valori mai ridicate ale indicatorilor, se remarca si de aceasta data o serie de
alte UAT-uri ce se aliniaza tendintelor, care au iesit in evidenta si Tn analizele anterioare, cum este cazul
comunelor Aghiresu, Dabaca, Iclod sau Ceanu Mare, fapt ce subliniaza atractivitatea in crestere a acestora.
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FIGURA 19. NUMARUL DE AUTORIZATII DE CONSTRUITE RAPORTAT LA 1000 DE LOCUITORI IN ANUL 2019 SI
EVOLUTIA NUMARULUI DE LOCUINTE IN PERIOADA 2014-2019, LA NIVELUL UAT-URILOR DIN JUDETUL CLUJ
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CIVITTA

CONCLuzII

Pe baza celor prezentate anterior, una dintre principalele concluzii care se desprind din analiza tendintelor
socio-economice la nivelul judetului Cluj se refera la faptul ca zona urbana functionalda a municipiului Cluj-
Napoca va pastra acelasi contur ca cel existent, definit pe baza metodologiei CE-OECD. Acesta a fost
delimitat pe baza datelor referitoare la navetism, iar pana la datele actualizate odata cu viitorul
Recensdamant al Populatiei si Locuintelor estimat a incepe in anul 2021, nu existd alte argumente pentru
modificarea intinderii acestuia. Astfel, zona urbana functionala a polului de crestere Cluj-Napoca cuprinde
urmatoarele UAT-uri: municipiul Cluj-Napoca si comunele Savadisla, Frata, Ceanu Mare, Ciurila, Maguri-
Racatau, lara, Panticeu, Dabaca, Aschileu Mare, Sic, Aghiresu, Vultureni, Bontida, Borsa, Sanpaul, Catina,
Garbau, Manastireni, Mociu, Capusu Mare, Caianu, Floresti, Suatu, Gilau, Camarasu, Baisoara, Vale lerii,
Recea-Cristur, Feleacu, Aiton, Tureni, Iclod, Cornesti, Apahida, Cojocna, Ploscos, Baciu, Chinteni, Jucu si
Budesti (nu face parte din judetul Cluj).

FIGURA 20. ZONA URBANA FUNCTIONALA A MUNICIPIULUI CLUJ-NAPOCA LA CARE SE VA RAPORTA PMUD
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Relatiile de interdependenta Ia nivelul zonei urbane functionale sunt maireduse in a doua siatreia coroana
de localitati din jurul municipiului Cluj-Napoca. Mai mult decat atat, teritoriul pe care sunt oferite in prezent
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servicii de transport public (unul din principalele motive pentru cooperare metropolitand) este mai mic
decat actuala limita a zonei metropolitane. Motivatia pentru aceasta deservire este o cerere mai redusa
de transport dar si dificultatea de a asigura flota necesara extinderii serviciilor.

Pornind de la aceste premise, consideram ca scara cea mai relevanta pentru actualizarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila 2021-2030 ramane cea a zonei metropolitane asa cum este delimitata in
statutul Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Cluj. Cele douazeci de asezari care
compun Zona Metropolitana Cluj si care vor fi incluse in analiza PMUD sunt: Municipiul Cluj-Napoca si
comunele Aiton, Apahida, Baciu, Bontida, Borsa, Caianu, Chinteni, Ciurila, Cojocna, Feleacu, Floresti,
Gilau, Garbau, Jucu, Petrestii de Jos, Savadisla, Sanpaul, Tureni si Vultureni

Pentru o viitoare actualizare a PMUD Cluj-Napoca se poate lua in considerare o varianta extinsa a zonei
metropolitane. Aceasta extensie poate miza pe tendinta puternica de polarizare a municipiului Cluj-Napoca
pe directie est-vest in exteriorul sau. Un proiect important care va putea justifica extinderea zonei
metropolitane pe directia est-vest este cel al trenului metropolitan. Astfel, ameliorarea legaturilor intre
localitatile amplasate pe culoarul magistralei 300 intre Bontida si Gilau va putea justifica o crestere a
relatiilor cu localitatile aflate in proximitate precum Iclod, Aghires sau Capus. Aceste trei localitati pot
reprezenta o prima directie de extindere a zonei metropolitane pentru perioada de programare, post
2027/2030. Pe de altd parte, oportunitatea unui sistem urban si necesitatea unor legaturi puternice cu
zona Turda — Campia Turzii, deja un important centru logistic si de productie agricola dar si zona de
agrement, face din ce in ce mai fezabila si extinderea zonei metropolitane catre sud.

Potentialul de extindere a zonei metropolitane trebuie urmat si de Asociatia Metropolitana de Transport
Public Cluj. Aceasta ar trebui sa vizeze o extindere in primul rand pe directia est-vest, urmand traseul
proiectului de tren metropolitan (Garbau-Nadasel, Jucu, Bontida) si ulterior Savadisla, Tureni sau Aiton.
Extinderea catre Turda si Campia Turzii ar viza in fapt o unire a sistemelor de transport public local, astfel
incat flota celor doua orase sa fie integrata in flota de transport metropolitan (chiar daca ar fi utilizata doar
pentru deservirea celor doua municipii).

Avand in vedere diferenta de intindere intre cele doua asociatii, scopul este de a ajunge la un contur
comun, pentru o gestionare eficienta si unitara a serviciilor de transport, insa acest proces trebuie sa fie
unul etapizat, in acord cu prioritatile de dezvoltare la nivel local, metropolitan si judetean. Extinderea
zonei metropolitane si a asociatiei de transport trebuie insa sustinute de datele colectate in urma RPL
2021, mai ales navetismul.

POTENTIALDE A | POTENTIAL DE A POTENTIAL DE A FI
NUME UAT FIINCLUS TN FIINCLUS TN A.D.I INCLUS TN ZUF A MOTIVATIE

A.D.I.ZM.C TRANSPORT CLUJ | POLULUI DE CRESTERE

Aghiresu v Deja inclus UAT deja inclus in Z.U.F. si
zona periurbana, cu o
densitate relativ ridicata a
populatiei si  salariatilor,
fluxuri crescute de navetism si
o accesibilitate pe izocrona de
40-50 de minute fata de Cluj-
Napoca.  Comuna poate
beneficia de dezvoltarea /
extinderea trenului
metropolitan in faza Il care
atrage dupa sine si integrarea
in ZMC si ADI Transport
(termen mediu-lung).

Aiton Deja inclus v Deja inclus UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
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NUME UAT

Baisoara

Bontida

Borsa

Caianu

Calarasi

60

POTENTIAL DE A
FI INCLUS IN

AD.l.ZM.C

Deja inclus

Deja inclus

Deja inclus

POTENTIAL DE A
FI INCLUS IN A.D.I
TRANSPORT CLUJ

POTENTIAL DE A FI
INCLUS TN ZUF A
POLULUI DE CRESTERE

Deja inclus

Deja inclus

Deja inclus

Deja inclus

MOTIVATIE

beneficia de apartenenta la
Asociatia de transport.

UAT deja inclus in Z.U.F., cu o
densitate relativ ridicatd a
populatiei si  salariatilor,
fluxuri crescute de navetism,
resurse importante turistice si
o0 accesibilitate pe izocrona de
50-60 de minute fata de Cluj-
Napoca — poate fi inclus in
ZMC si asociatia de transport
intr-o etapa viitoare.

UAT deja inclus Tn zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
Asociatia de transport -

prioritar, pe fondul
accesibilitatii ridicate, a
resurselor umane si
economice de care dispune, a
fluxurilor crescute de

navetism, precum si 1n
corelare cu traseul viitorului
tren metropolitan  ntre
Garbdu (Nadasel) si Bontida,
ce se afla in prezent in etapa
de elaborare a studiului de
fezabilitate

UAT deja inclus Tn zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
asociatia de transport
(termen mediu)

UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
asociatia de transport
(termen mediu)

UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii, facand parte din zona
periurbana a mun. Turda.
Poate fi inclus Tn asociatia de
transport in scenariul unirii cu
sistemele de transport public
local din Turda / Campia Turzii
(termen mediu-lung).
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POTENTIALDE A | POTENTIAL DE A POTENTIAL DE A FI
NUME UAT FI INCLUS IN FI INCLUS IN A.D.I INCLUS IN ZUF A MOTIVATIE

AD.l.ZM.C TRANSPORT CLUJ | POLULUI DE CRESTERE

Camarasu v Deja inclus UAT deja inclus in Z.U.F., cu o
densitate relativ ridicata a
populatiei, o evolutie pozitiva
a numarului de salariati,
fluxuri crescute de navetism si
0 accesibilitate pe izocrona de
60 de minute fata de Cluj-
Napoca — poate fi inclus in
zona metropolitana fintr-o
etapa viitoare (termen lung)

Campia Turzii UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii. Tn acest context se
poate avea in vedere
includerea  asociatia  de
transport si  comasarea
flotelor de transport public
(termen mediu-lung)

Cojocna Deja inclus v Deja inclus UAT deja inclus Tn zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
asociatia de transport
(termen mediu)

Deja inclus UAT deja inclus in Z.U.F. si
zona periurbana, cu o
densitate relativ ridicata a
populatiei si  salariatilor,
fluxuri crescute de navetism si
o accesibilitate pe izocrona de
40-50-60 de minute fata de
Cluj-Napoca. Exista potential
de includere in ZMC si
asociatia de transport
(termen mediu-lung)

Garbdu Deja inclus v Deja inclus UAT deja inclus Tn zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
asociatia de transport
(termen mediu)

Gilau Deja inclus v Deja inclus UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
Asociatia de transport -—

prioritar, pe fondul
accesibilitatii  ridicate, a
resurselor umane si
economice de care dispune, a
fluxurilor crescute de

navetism, precum si 1n
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NUME UAT

Iclod

Jucu

Luna

62

POTENTIAL DE A
FI INCLUS IN

AD.l.ZM.C

Deja inclus

POTENTIAL DE A
FI INCLUS IN A.D.I
TRANSPORT CLUJ

POTENTIAL DE A FI
INCLUS TN ZUF A
POLULUI DE CRESTERE

Deja inclus

Deja inclus

MOTIVATIE

corelare cu traseul viitorului
tren  metropolitan  intre
Garbdu (Nadasel) si Bontida,
si a viitorului metrou fintre
Floresti si Cluj-Napoca ( cu
cele 2 ramuri I. Sopor, II. B-dul

Muncii ) ce se afla in prezent
in etapa de elaborare a
studiilor de prefezabilitate si
fezabilitate

UAT deja inclus in Z.U.F., cu o
densitate relativ ridicata a
populatiei si  salariatilor,
fluxuri crescute de navetism si
0 accesibilitate pe izocrona de
40-50-60 de minute fata de
Cluj-Napoca. Potential ridicat
pentru includere 1in zona
metropolitana si ulterior in
asociatia de transport, odata
cu extinderea trenului
metropolitan-faza Il (termen
mediu-lung)

UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
Asociatia de transport -

prioritar, pe fondul
accesibilitatii  ridicate, a
resurselor umane Si
economice de care dispune, a
fluxurilor crescute de

navetism, precum si 1n
corelare cu traseul viitorului
tren  metropolitan  fintre
Garbau (Nadasel) si Bontida
(via Jucu), ce se afla in prezent
in etapa de elaborare a
studiului de fezabilitate

UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii, facand parte din zona
periurbana a mun. Turda.
Poate fi inclus Tn asociatia de
transport in scenariul unirii cu
sistemele de transport public
local din Turda / Campia
Turzii. Importanta localitatii
va creste odata cu construirea
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NUME UAT

Marisel

Mihai Viteazu

Mociu

Moldovenesti

Petrestii de Jos

CIVITTA

POTENTIAL DE A
FI INCLUS IN

AD.l.ZM.C

Deja inclus

PLANNING

POTENTIAL DE A
FI INCLUS IN A.D.I
TRANSPORT CLUJ

POTENTIAL DE A FI
INCLUS TN ZUF A
POLULUI DE CRESTERE

Deja inclus

MOTIVATIE

aeroportului cargo planificat
(termen mediu-lung).

UAT cu potential de a fi inclus
in Z.U.F., cu fluxuri crescute
de navetism, resurse
importante turistice si o
accesibilitate pe izocrona de
60 de minute fata de Cluj-
Napoca. Poate fi inclus in
A.D.l. ZM.C. si in Asociatia de
transport intr-o etapd viitoare
(termen mediu-lung).

UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii, facand parte din zona
periurbana a mun. Turda.
Poate fi inclus Tn asociatia de
transport in scenariul unirii cu
sistemele de transport public
local din Turda / Campia Turzii
(termen lung).

UAT deja inclus in Z.U.F., cu o
densitate relativ ridicatd a
populatiei si  salariatilor,
fluxuri crescute de navetism si
o accesibilitate pe izocrona de
50-60 de minute fata de Cluj-
Napoca — poate fi inclus in
zona metropolitand intr-o
etapd viitoare, este necesar
pentru a evita enclavele. Pe
termen lung poate fi si inclus
in asociatia de transport.

UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii, facand parte din zona
periurbana a mun. Turda.
Poate fi inclus Tn asociatia de
transport in scenariul unirii cu
sistemele de transport public
local din Turda / Campia Turzii
(termen lung).

UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
Asociatia de transport
(termen mediu).
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POTENTIALDE A | POTENTIAL DE A POTENTIAL DE A FI
NUME UAT FI INCLUS IN FI INCLUS IN A.D.I INCLUS IN ZUF A MOTIVATIE

AD.l.ZM.C TRANSPORT CLUJ | POLULUI DE CRESTERE

Rasca 4 v UAT cu fluxuri crescute de
navetism, resurse importante
turistice si o accesibilitate pe
izocrona de 60 de minute fata
de Cluj-Napoca — poate fi
inclus in A.D.l. ZM.C. si in
asociatia de transport intr-o
etapd viitoare (termen lung)

Sandulesti 4 v UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii, facand parte din zona
periurbana a mun. Turda.
Poate fi inclus Tn asociatia de
transport in scenariul unirii cu
sistemele de transport public
local din Turda / Campia Turzii
(termen lung).

Sanpaul Deja inclus v Deja inclus UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
asociatia de transport
(termen mediu)

Sdvadisla v v Deja inclus UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
asociatia de transport
(termen mediu)

Sic v Deja inclus UAT deja inclus in Z.U.F., cu o
densitate relativ ridicata a
populatiei si  salariatilor,
fluxuri crescute de navetism si
o accesibilitate pe izocrona de
50-60 de minute fata de Cluj-
Napoca. Ulterior poate fi
luata in considerare
includerea in asociatia de
transport (termen lung)

Suatu v Deja inclus UAT deja inclus in Z.U.F., cu o
densitate relativ ridicata a
populatiei, fluxuri crescute de
navetism si o accesibilitate pe
izocrona de 50-60 de minute
fata de Cluj-Napoca — poate fi
inclus in zona metropolitand
intr-o etapd viitoare, este
necesar pentru a evita
enclavele
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POTENTIAL DE A
FI INCLUS IN A.D.I
TRANSPORT CLUJ

POTENTIAL DE A FI
INCLUS TN ZUF A
POLULUI DE CRESTERE

Deja inclus

Deja inclus

MOTIVATIE

UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii, facand parte din zona
periurbana a mun. Campia-
Turzii — poate fi inclus in
Asociatia de transport intr-o
etapd viitoare

UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii. In acest context se
poate avea in vedere
includerea asociatia de
transport  si  comasarea
flotelor de transport public
(termen mediu-lung)

UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
Asociatia de transport

UAT cu potential de a fi inclus
intr-un viitor sistem urban
Cluj-Napoca — Turda — Campia
Turzii, facand parte din zona
periurbana a mun. Turda.
Poate fi inclus in asociatia de
transport in scenariul unirii cu
sistemele de transport public
local din Turda / Campia Turzii
(termen lung).

UAT deja inclus in zona
metropolitand, ce poate
beneficia de apartenenta la
asociatia de transport
(termen mediu)
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR
DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

Sub-capitolul privind situatia socio-economicad se concentreaza pe identificarea principalelor tendinte si
provocari in ceea ce priveste dezvoltarea cunoscuta de Zona Metropolitana Cluj Tn ultimul deceniu , cu
implicatii majore asupra mobilitatii persoanelor si a bunurilor. Analiza isi propune astfel sa studieze modul
in care principalele elemente de potential uman si economic si interactiunile dintre actorii locali si regionali
pe aceste paliere se afla in interdependenta cu dezvoltarea urbana, mobilitatea si accesibilitatea locala.

2.1.1. CARACTERISTICI SOCIO-DEMOGRAFICE

Structura demografica a Zonei Metropolitane Cluj si principalii indicatori

Zona Metropolitana Cluj se remarca printr-o evolutie demografica pozitiva, marcata de o crestere medie
anuala de 1,1% in perioada 2008-2019, transpusa intr-un numar de locuitori mai mare cu 50.183 in anul
2019 comparativ cu anul 2008 (12,8%), totalizand 441.846 locuitori. Rata de crestere la nivelul ZM Cluj este
net superioara celei la nivel judetean, de 3,7%, si contrasteaza cu scaderea populatiei inregistrata la nivelul
regiunii Nord-Vest, de -0,7% in aceeasi perioada. Acest fapt indica o atractivitate sporitd a ZM Cluj atat in
plan regional, cat si national, zona devenind un punct de interes prin prisma functiei de centru universitar
major dar si prin dezvoltarea economica ce creeaza oportunitati de locuri de munca.

in plan teritorial, desi municipiul Cluj-Napoca concentreazs 73,8% din populatia dupd domiciliu, cresterea
populatiei care locuieste in localitatile invecinate este mai puternica decat in municipiu. Astfel, ritmul de
evolutie a populatiei in localitatile din proximitatea municipiului Cluj-Napoca este de aproximativ 4% pe
an, rezultand intr-un numar de locuitori mai mare cu 54,5% 1n anul 2019 comparativ cu anul 2008, in timp
ce In municipiu rata de crestere medie anuala este de circa 0,3%, transpusa intr-o valoare a numarului de
locuitori mai mare cu 3% in acelasi interval de timp.

FIGURA 21 EVOLUTIA POPULATIEI LA NIVELUL ZONEI METROPOLITANE CLUJ, 2008-2019, NUMAR LOCUITORI
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Comparativ cu alti poli de crestere la nivel national, municipiul Cluj-Napoca ocupa locul al doilea dupa
Timisoara ca numar de locuitori, si alaturi de municipiul lasi, este singurul pol de crestere care a avut o
evolutie demografica pozitiva in perioada 2008-2019. Practic, desi municipiul Cluj-Napoca reprezinta
principalul vector de atractivitate pentru locuitori, localitatile din zona functionala preiau functia locativa,
antrenand un amplu fenomen de dezvoltare urbanad, navetism si interactiune intre cele doua planuri,
generand nevoi si provocari suplimentare privind mobilitatea cdtre si dinspre locul de munca,
accesibilitatea serviciilor de interes general, poluarea si congestia traficului, cu implicatii asupra calitatii
vietii pentru cea mai mare parte a locuitorilor ZM Clu;.

Localitatile care concentreaza cea mai mare parte a populatiei, respectiv care au inregistrat cea mai
puternica evolutie in perioada 2008-2019, se afla in prima coroana de localitati a municipiului Cluj-Napoca,
beneficiind de avantajele proximitatii fata de oras. De asemenea, aceeasi situatie este explicata si prin
prisma expansiunii catre principalele cai de comunicatii cu alte orase sau centre urbane judetene si
regionale: DN 1C, catre Dej, localitatile Apahida si Jucu (concentrare mare de locuitori si crestere de 52,8%,
respectiv 15,8%), Bontida (stagnare, dar concentrare medie); E81, catre Turda, localitatea Feleacu
(concentrare mare, crestere de 13,7%); DN1, catre Oradea, localitatile Floresti (cel mai mare numar de
locuitori si cea mai puternica evolutie — de 3,6 ori) si Gildu (concentrare medie, crestere de 12,1%);
E81/DNI1F, spre Zalau, localitatea Baciu (concentrare medie, crestere de 45,7%). Dezvoltarea catre vest,
nord si est este favorizata si de configuratia reliefului, ce a permis urbanizarea, vizibila in special in zona
Floresti, Baciu, Gildu si Apahida, localitatile cu cea mai puternica evolutie a populatiei. In schimb, comunele
aflate la periferia zonei metropolitane (Aiton, Petrestii de Jos, Garbau, Sanpaul, Vultureni, Borsa, Caianu,
Cojocna) au avut o evolutie negativa a numarului de locuitori, fenomen accentuat de conectivitatea redusa
cu municipiul Cluj-Napoca, iar comuna Ciurila, in ciuda numarului redus de locuitori, se afla pe o panta
ascendenta a evolutiei demografice datorita accesibilitatii favorizate de modernizarea DJ 107R si
proximitatii fata de zona de agrement a lacurilor Filea, unde se practica pescuitul sportiv si de agrement.

FIGURA 22 EVOLUTIA PROCENTUALA A POPULATIEI DUPA DOMICILIU (2008-2019)
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n ciuda cresterii demografice, fenomenul de imbé&tranire demografici cu care se confruntd Romania in
prezent este vizibil si la nivelul ZM Cluj, daca analizam distributia pe grupe de varsta a populatiei
domiciliate. Astfel, pe de o parte, grupa de varsta 65+ reprezinta, in anul 2019, 16,3% din totalul populatiei,
insa pe de alta parte, numarul varstnicilor a crescut semnificativ (30,6% crestere), generand provocari pe
termen mediu si lung cu privire la nevoile de deplasare catre municipiul Cluj-Napoca sau in interiorul
acestuia pentru a putea beneficia de servicii medicale, recreere si alte tipuri de facilitati si activitati.

Tn acelasi timp, numérul persoanelor cu varsta de muncé (populatia adultd) a crescut cu 5,6% si reprezint
68,6% din total, fiind grupa cea mai mare de persoane care utilizeaza zilnic toate mijloacele de transport
pentru a se deplasa catre locul de munca, si care pune astfel cea mai mare presiune pe sistemul de
transport la nivel metropolitan. Populatia adulta in crestere comparativ cu anul 2008 in grupele de varsta
30-49 de ani aduce in discutie efectele pe termen lung (in 20-25 de ani cei care acum se afla in aceasta
categorie vor intra Tn grupa varstnicilor) cu privire la asigurarea unui transport eficient si adaptat nevoilor
acestora si in viitor.

Daca adaugam si categoria tinerilor (0-15 ani), care trebuie sa se deplaseze spre institutiile de invatamant,
fie utilizand mijloacele de transport public, fie cu ajutorul parintilor, aceasta nevoie creste, daca luam in
considerare evolutia pozitivda a numarului de tineri (35,3% crestere). Daca aceasta tendintd se mentine,
este nevoie de o intdrire a relatiilor dintre municipiul Cluj-Napoca (unde se afla principalele institutii de
invatamant) si localitatile Tnvecinate (unde locuiesc cei mai multi copii) pentru asigurarea facilitatilor de
transport catre unitatile de invatamant. Desi daca analizam grupa de varsta 20-29 de ani unde se observa
o scadere a numarului de persoane, trebuie mentionat ca aceste valori nu iau in considerare studentii care
provin din alte parti ale regiunii sau ale tarii, si care locuiesc temporar in municipiului Cluj-Napoca sau
comunele cele mai apropiate (Floresti, Baciu), ori decid sa lucreze in Cluj-Napoca dupa finalizarea studiilor.
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Aceastd categorie iInsumeaza aproximativ 77 mii persoane®in anul universitar 2018-2019, reprezentand
aproape un sfert din populatia municipiului si 17-18% din cea a ZM Clu;j.

FIGURA 23 DISTRIBUTIA CINCINALA PE GRUPE DE VARSTA iN ZONA METROPOLITANA CLUJ, 2008-2019
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n municipiul Cluj-Napoca, proportia persoanelor varstnice este usor mai ridicatd decat in ZM Cluj (17,1%),
Tnsa n crestere mai accentuata (37%). Totodata, studentii isi desfdsoara cea mai mare parte a activitatii tot
in municipiu, deplasandu-se in special Tn zona centrala sau unde sunt localizate cladirile universitatilor
(Centru — UBB, Academia de Muzica, zona Hasdeu — UBB, str. Victor Babes, Louis Pasteur, Gheorghe
Marinescu - UMF, Calea Motilor — USAMV, str. Horea, str. George Baritiu, str. Emil Isac, Bd. Muncii —
Universitatea Tehnica, str. Aurel Vlaicu — Universitatea de Arta si Design, catre zonele de petrecere a
timpului liber, ori in zonele campusurilor studentesti (Piata Marasti — UTCN, str. Observatorului — UMF,
Hasdeu — UBB, Al. Vaida Voevod — UBB). Ponderea adultilor s-a redus, nsa, in municipiul Cluj-Napoca, cu -
5,9%, dar aceasta se reflecta in cresterea aceluiasi indicator in localitatilor limitrofe.

n plan teritorial, localitatile care au inregistrat cea mai mare crestere demograficd au si cea mai mare
proportie a segmentului de populatie tanara si adulta (activd), cum este cazul comunelor Floresti (21%
tineri, 72,2% adulti), Apahida (18,7% tineri, 69,2% adulti), sau Baciu (17,7% tineri, 69,6% adulti), la care se
adauga Ciurila (18% tineri, 58,9% adulti), care desi nu contribuie major la numarul de locuitori, este
atractiva pentru persoanele de varsta adulta care se deplaseaza usor cu masina proprie. Pe de alta parte,
cea mai redusad proportie a tinerilor si implicit cea mai ridicata proportie a varstnicilor se gaseste in
localitdtile cu o accesibilitate mai redusa fata de municipiul Cluj-Napoca si aflate la periferia zonei
metropolitane: Aiton (34,1% varstnici), Petrestii de Jos (27,7%), Borsa (25,9%), Caianu (24,3%), Tureni sau
Vultureni. Aceste comune manifesta cea mai mare nevoie de asigurare a mijloacelor de transport eficient
pentru ca populatia varstnica sa poata beneficia de serviciile disponibile in Cluj-Napoca.

FIGURA 24 DISTRIBUTIA POPULATIEI DUPA CATEGORII DE VARSTA (2019)

9 Conform Raportului ,,Economia Clujului”, 2020, Centrul Interdiciplinar pentru Stiinta Datelor, UBB Cluj-Napoca
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n ceea ce priveste principalii indicatori demografici, raportul de dependentd demografica la nivelul ZM
Cluj ia valoarea de 314 persoane dependente la 1000 de persoane active, in crestere permanenta fata de
anul 2008, cand lua valoarea de 330 / 1000 pers. active. Acest fapt indica o crestere a numarului de
persoane care au nevoie de asistenta si sustinere, crednd o presiune pe bugetul local. Valoarea
indicatorului este totusi mai redusa decéat la nivel national (460 pers inactive/1000 pers active), si mai
redusd si decat Tn municipiul Cluj Napoca, unde populatia varstnica este mai numeroasa. Totusi,
coeficientul de dependenta a persoanelor tinere, calculat ca raportul dintre tineri (0-14 ani) si adulti (15-
64 ani), are o valoare superioard mediei regionale si judetene, si apropiata de cea a altor poli de crestere

la nivel national, pe fondul cresterii numarului de copii. O valoare mai mare siin crestere a acestui indicator
indica o situatie favorabild pe termen mediu si lung din perspectiva fortei de munca disponibile in viitor.

in stransa legatura cu acest indicator, rata tnlocuirii fortei de munc, ce exprimd numérul de persoane ce
vor intra in cdmpul muncii cand o treime din populatia activa din prezent se va pensiona, are o valoare
apropiata de media nationald (644 %.) numai la nivelul municipiului Cluj-Napoca (615,5 %o), in timp ce in
ZM Cluj, raportul este mult mai redus. Practic, din 1000 de persoane care vor iesi din campul muncii, numai
451 le vor putea inlocui, fapt determinat de gradul accentuat de imbatranire demografica in comunele
periferice. In lipsa conectivitatii cu municipiul Cluj-Napoca, care ingreuneaza deplasarea dintre localitatile
mai indepartate si centrul urban furnizor de locuri de munca, accentuarea fenomenului de migratie va
continua, deteriorand si mai mult perspectivele de redresare in plan demografic pentru aceste localitati.

Nu Tn ultimul rand, raportul de imbatranire demografica, exprimat ca proportia dintre tineri si varstnici,
indicd o capacitate redusa de reinnoire a populatiei pe termen mediu si lung. Acest raport este superior
mediei nationale la nivelul municipiului Cluj-Napoca, dar mai redus in ZM Cluj, ceea ce impune nevoia de
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facilitare a mobilitatii fortei de munca intre localitati, pentru asigurarea unui echilibru in viitor cu privire la

populatia activa si cea inactiva in crestere.

TABEL 2 PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI PRIVIND POPULATIA, ZM CLUJ COMPARATIV CU ALTE NIVELURI

TERITORIALE, 2019

M

Cluj

Municipiul

Cluj

Judetul

Cluj

Regiunea
Nord Vest

media polilor
de crestere

% tineri (0-14 ani) 15,1% 14,1% 7,2% 7,6% 13,7%
% varstnici (65+ ani) 16,3% 17,1% 8,8% 8,0% 16,9%
raport de dependenta demografica (%o) 314,1 454,5 190,4 184,9 441,9
coeficientul de dependenta a 150,6 205,2 85,4 89,6 197,2
persoanelor tinere (%o)

coeficientul de dependenta a 163,4 249,4 105,0 95,3 244,7
persoanelor varstnice (%o)

rata inlocuirii fortei de munca (%) 451,9 615,5 256,2 268,9 591,5
raport de imbatranire demografica (%o) 1.084,8 1.215,5 1.229,1 1.062,8 1.254,8

Sursa: Baza de date Tempo INS, calcule proprii

Miscarea naturala si miscarea migratorie

Comparativ cu alti poli de crestere la nivel national, municipiul Cluj-Napoca si ZM Cluj se remarca prin
sporul natural si migratoriu pozitiv, ceea ce creeaza premisele unei dezvoltari socio-economice bazate pe
atractivitate, disponibilitate a unei oferte de munca pe termen mediu si lung si o capacitate sporita de
sustinere a activitatii economice Tn ansamblu. Daca la nivel judetean, proiectiile realizate de catre Institutul
National de Statistica indica un declin lent al populatiei judetului Cluj pana in anul 2060, de aproximativ
8%, zona functionald Cluj-Napoca nu se incadreaza in aceasta tendinta, din contra fiind responsabila de
cresterea decalajelor intra-judetene, populatia alegand s3 se mute in municipiu. In acelasi timp, cresterea
numarului de locuitori ca urmare a unui spor migratoriu pozitiv genereaza alte tipuri de externalitati
negative, precum presiune asupra traficului, cerere crescuta pentru locuinte, nevoie in crestere de facilitati
privind infrastructura urbana (parcari, locuri de joaca, trotuare, utilitati, etc.) iar sporul natural pozitiv
genereazad n plus o cerere mai mare pentru servicii publice pentru copii (crese, gradinite, scoli, spatii de
petrecere a timpului liber), toate acestea contribuind la conturarea unei calitati a vietii cu cerinte mai
ridicate.

TABEL 3 INDICATORII MISCARII NATURALE SI Al MISCARII MIGRATORII A POPULATIEI, ZM CLUJ COMPARATIV CU
ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2019

M Municipiul

Judetul Regiunea media polilor

Cluj (ol[T]] (ol[T]] Nord Vest de crestere
Miscarea naturala
Nascuti vii 4.833 3.346 7.090 26.241 2.587
Rata natalitdtii (%) 10,9 10,26 4,8 4,6 8,30
Decedati 4.072 2.908 7.973 31.521 3.042
Rata mortalitdtii (%o) 9,22 8,92 5,43 557 10,06
Rata sporului natural (%o) 1,72 1,34 -0,60 -0,93 -1,76
Total populatie 441.846 326.145 1.468.336 5.657.084 306.956
Miscarea migratorie
Stabiliri de domiciliu 14.056 7.029 18.368 48.692 5.916
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Plecari cu domiciliul 8.321 5.404 13.539 46.275 6.134

Soldul schimbdrilor de 5.735 1.625 4.829 2.417 -218
domiciliu

Sursa: Baza de date Tempo INS, calcule proprii

ntre localitatile care compun ZM Cluj, observdm din nou faptul c& singurele localitéti care prezintd un spor
natural pozitiv sunt cele din proximitatea imediatd a municipiului Cluj-Napoca: Floresti (13,3%., pe fondul
unei rate a natalitatii foarte mare, de 17,7%o), Apahida (3%.), Garbau (2,2%o, insa atat natalitatea cat si
mortalitatea Tnregistreaza valori foarte mari, de peste 35%o), Baciu (1,7%.) si Cluj-Napoca (1,3%o). Totusi,
majoritatea localitatilor inregistreaza valori negative ale ratei sporului natural, in special pe fondul unei
rate a mortalitatii ridicate (peste 10%s.). Singurele exceptii de localitati unde ambele componente ale
sporului natural sunt reduse sunt Savadisla si Gilau.

FIGURA 25 RATA SPORULUI NATURAL (2019)
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n ceea ce priveste migratia, observdm atractivitatea atat temporard (resedinta), cat si stabild (domiciliu)
in cazul municipiului Cluj-Napoca si a comunelor mai apropiate (Floresti, Baciu), cu implicatii asupra
expansiunii urbane masive. Totodatd, comunele Apahida, Jucu si Feleacu sunt mai atractive (sold pozitiv)
pentru stabilirea domiciliului, in timp ce stabilirea de resedintda pune o presiune mai mare asupra
municipiului Cluj-Napoca si a localitatilor Floresti si Ciurila.

FIGURA 26 SOLDUL SCHIMBARILOR DE DOMICILIU (2019)

72 L CIVITTA

PLANNING



CIVITTA

[ ] Limitd Judet P
Limita UAT | :
[~ Limita Zona Metropoﬁ/tani‘auj
[Limits ADI Transport Metropélitan
Sold schimbéri de domlé}lllu (\41,

A

Vultureni

7 Sl -28--10 . Sanpaul
,- 50 — @ Chinteni
t 0-50 - S|
50100
I 100 - 500
I 500 - 2700 Garbau
Caianu T
(ClujsNapocal
Cojocna
Savadisla
Ciurila
Petrestii de Jos
0 5 10 km Sursa: INS Tempo

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date de la INS Tempo online

REPARTITIA POPULATIEI SI RELATIA CU FONDUL CONSTRUIT

Cea mai mare parte a populatiei se concentreaza in cartierele Manastur, Marasti si Gheorgheni, toate
localizate in jurul centrului istoric. Concentrarea in continuare a locurilor de munca (vezi 2.1.2 Profil
economic) in cei doi poli majori — centrul istoric si zona lulius Mall face ca cea mai mare parte a fluxurilor
sa fie de tip periferie — centru. Astfel, arterele care asigura legdtura intre principalele zone rezidentiale,
cartierele de locuinte colective si zona centrala sunt congestionate la orele de varf.

FIGURA 27 POPULATIA DUPA DOMICILIU IN CIRCUMSCRIPTIILE DE TRAFIC, 2020
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Deplasarile periferie — centru sunt accentuate si de localizarea unitatilor de invatamant. Majoritatea acestora sunt
localizate Tn centrul istoric, un cartier cu o populatie mult mai redus®°in care studiaza totusi peste 60000 de elevi.
Astfel o parte considerabila din traficul din zona centrala la ora de varf este cauzat de parinti care isi duc copii la
scoala. Pentru a reduce congestia cauzata de acest fenomen, in urma procesului de bugetare participativa,
administratia publica locald, impreuna cu operatorul de transport public, a lansat o retea de autobuze scolare pentru
a transport Tn siguranta elevii cdtre unitatile de invatamant din zona centrald. Pe termen lung acest proces nu poate
fi sustinut, de aceea va fi nevoie de dezvoltarea unor unitati de invatamant performant in zonele rezidentiale si de
combatere a anomaliilor legate de mutarea continua a domiciliului in apropierea unitatilor de Tnvatamant
performante.

FIGURA 28 NUMARUL ELEVILOR iN UNUITATILE DE INVATAMANT DIN MUNCIPIUL CLUJ-NAPOCA, 2020-2021

10 Locuintele s-au transfromat treptat in spatii de birouri si apartamente de inchiriat in regim hotelier.
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de ISJ pentru anul scolar 2020-2021

ZONE AFECTATE DE SARACIE

Conform Atlasului zonelor marginalizate din Romania elaborat de Banca Mondiald'!, municipiul Cluj-
Napoca se incadreazad in categoria centrelor urbane cu o pondere redusd a populatiei aflatd in zone
dezavantajate. Astfel, conform calculelor elaborate in documentul mentionat pe baza Recensamantului
Populatiei si Locuintelor (RPL) din 2011, 79,23% din populatia stabild a municipiului locuia in zone
nedezavantajate, iar 10,21% era dezavantajati din punct de vedere al locuirii. Tn schimb, dou3 localitti din
zona metropolitanad Cluj se confruntau cu probleme de marginalizare: Petrestii de Jos si Sanpaul, avand
pana la 169 de locuitori ce locuiesc in astfel de zone. Din total, sub 20% din populatia acestor comune

11 Atlasul  Zonelor urbane marginalizate din Romania, Banca Mondiald, 2014. Disponibil la:
http://documentsl.worldbank.org/curated/en/857001468293738087/pdf/882420WP0P1430085232B000UO0900
Atlas.pdf
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locuia in zonele marginalizate si era de etnie roma, fapt ce indica existenta unor provocari de incluziune
sociald si deprivare cu privire la accesul la servicii de baz&'2. Aceste rezultate sunt in contrast puternic cu
tendinta de expansiune urbana vizibila in comunele cele mai dezvoltate din ZM Cluj, care au atras populatie
tanara si care sunt puternic conectate de municipiul Cluj-Napoca. Cea mai problematica zona se regaseste
la marginea municipiului Cluj-Napoca in zona Pata Rat, langd groapa de gunoi. in ultimii ani au fost
implementate proiecte care continua si in prezent, menite sa reintegreze comunitatea din Pata Rat. Zona
este deservitda de doua linii de transport public (M45 si 8L), aflate la peste 400m distanta. Frecventa
acestora este insa una precara, 8L asigura o cursa pe ora iar M45 asigura doar 6 curse pe zi. Recent a fost
introdusa si o noua linie regulata de autobuz (8D) cu acces gratuit si o statie mai apropiata de comunitatile
marginalizate. Prin proiectul ,Future of Work” aceasta linie are in vedere ameliorarea accesului
persoanelor marginalizate din acea parte a Clujului la locuri de munca.

2.1.2. PROFIL ECONOMIC

Economia zonei metropolitane Cluj este dominata de activitatea economica din municipiul Cluj-Napoca,
principalul pol de crestere judetean, regional si national ce concentreaza, in anul 2018, peste 80% din
companiile active, locurile de munca si cifra de afaceri generata in zona functionala, putin peste 70% din
locurile de munca din judet si mai mult de un sfert din cele disponibile in regiunea Nord-Vest. Daca
adaugam si localitatile Tnvecinate, ZM Cluj aceste procente sunt si mai insemnate, 83,7% din salariatii din
judetul Cluj fiind incadrati in ZM Cluj si o treime din cei din regiune. Totodata, 88,3% din cifra de afaceri din
judet este generata de catre companiile active in ZM Cluj, ceea ce inseamna ca mai mult de trei sferturi din
productia la nivel judetean este determinata de activitatea din aceasta zona. Acest fapt se traduce intr-o
valoare a PIB/locuitor (PPS) aflata la un nivel de 89% din media UE27 pentru anul 2017, una din cele mai
bune valori din tara, dupa capitala.

Aceste valori sunt determinate de o evolutie pozitiva permanenta in perioada post-recesiune, in special
dupa anul 2012, cand ritmul mediu anual de crestere a numarului de intreprinderi a fost de 6,6% pe an la
nivelul ZM Cluj si 5,1% pe an in municipiul Cluj-Napoca, determinand si o evolutie pozitivda a numarului
mediu de salariati de 4,5% pe an (ZM Cluj), respectiv 4,3% (mun. Cluj-Napoca). Cifra de afaceri a urmat
aceeasi tendinta, chiar mai acceleratd, avand un ritm mediu anual de crestere de peste 11%. Conform
datelor INS, in anul 2018 in ZM Cluj au fost infiintate aproape 5.000 de firme noi, din care trei sferturi in
municipiul Cluj-Napoca.

Astfel, daca ritmul anual de crestere se mentine si luand in considerare si cresterea demografica, zona
functionala a Clujului detine premisele unei dezvoltari economice si pe termen scurt, mediu si lung, bazata
pe servicii si industrie Tnalt tehnologizata, sustinutda de numarul mare de institutii de invatamant si de
cercetare si de numeroasele structuri antreprenoriale si de sprijin pentru afaceri si investitii deja
dezvoltate. Totusi, concentrarea activitatilor economice principale si a serviciilor de interes general in
municipiul Cluj-Napoca genereaza provocdri cu privire la fluxurile din ce in ce mai mari de persoane care
tranziteaza principalele artere rutiere ale Clujului zilnic, cu precadere in directia zonelor unde sunt localizati
angajatorii, dar si in zonele rezidentiale. De asemenea, lipsa unei centuri ocolitoare ingreuneaza traficul
deja aglomerat pentru aprovizionare si transportul de marfuri in zonele unde sunt localizati producatorii
de bunuri.

n ceea ce priveste densitatea firmelor, exprimat& prin numar de intreprinderi active la 1000 de locuitori,
cea mai mare parte a localitatilor din ZM Cluj, precum si media la nivelul zonei metropolitane, se pozitionau
peste media valorii la nivel national, de 25,9 firme/1000 loc in anul 2018, cu 62,2 firme/1000 loc. Peste
media zonei metropolitane remarcam localitatile Cluj-Napoca si Floresti, cu 67 firme/1000 loc, urmate de
localitati aflate in prima coroana, in timp ce localitatile cele mai indepartate de caile de transport principale
si cu populatia cea mai imbatranita au valoarea cea mai mica a acestui indicator (sub 25 firme/1000 loc.).

12 Atlasul Zonelor Rurale Marginalizate si al Dezvoltarii Umane Locale din Romania, Banca Mondiald, 2016. Disponibil
la:
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Mai departe, densitatea numarului mediu de salariati din intreprinderile active indica o valoare medie la
nivelul ZM Cluj de 437 salariati/1000 loc., valori peste aceastda medie fiind inregistrate in Jucu (814,2
salariati/1000 loc., datoritd localizarii parcului industrial Tetarom |l pe raza acestei localitati) si municipiul
Cluj-Napoca (528,9 salariati / 1000 loc.), unde isi desfasoara activitatea peste 171 mii de persoane. Daca
raportam numarul de salariati la 1000 de locuitori din categoria populatiei active (15-64 ani), valorile
indicatorului cresc in localitatile cu o activitate economica insemnatad, ceea ce indica faptul ca atrag forta
de munca in companiile aflate pe teritoriul lor (Jucu, Cluj-Napoca). De asemenea, raportat la 1000 de
locuitori din categoria populatiei inactive (tinerii si varstnicii), indicatorul ia valori mari si supraunitare
(peste 1000) n cazul acelorasi localitati, indicand o capacitate sporita de sustinere a grupurilor
dependente, prin contributia la venitul local prin impozitele pe venituri, marind disponibilitatea bugetului
local de a finanta servicii si facilitati dedicate acestor categorii de locuitori.

FIGURA 29 DENSITATA LOCURILOR DE MUNCA, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de ITM, 2020
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Rata somajului manifesta o tendinta de scadere atat la nivelul ZM Cluj cat si la nivelul municipiului Cluj-
Napoca. Desi se observa diferente intre centrul urban si media ZM Cluj — diferentele se datoreaza in
principal unei rate a somajului ridicate in localitatile invecinate, in special in cele afectate de emigratie si
imbatranire demografica (Vultureni — 4,8%, Sanpaul — 3,9%, Petrestii de Jos — 6,6%, Ciurila — 7,7%).
Dificultatea de a se deplasa zilnic pentru locul de munca in Cluj-Napoca din cauza accesibilitatii reduse face
ca in aceste comune ponderea somerilor in totalul resurselor de munca sa fie mai mare, in timp ce in Cluj-
Napoca si in localitatile puternic urbanizate din apropiere (Floresti, Apahida, Baciu), valoarea indicatorului
ia valori sub media nationald de 1,8%. in acest caz, pe de o parte existd nevoia de imbunétitire a
accesibilitatii catre toate comunele din ZM Cluj, iar pe de alta parte, exista provocarea de sustinere a
dezvoltarii economice pentru a crea noi locuri de munca bine platite care sa inglobeze oferta in crestere
de forta de munca. Procentul de 0,3% a ratei somajului se incadreaza in limitele somajului natural si cel
mai probabil se datoreaza somajului frictional, temporar, dat de persoanele aflate in cautarea unui loc de
munca sau care se afla in perioada de tranzitie dintre doua locuri de munca.

FIGURA 30 PONDEREA SOMERILOR IN TOTAL RESURSE DE MUNCA, 2010-2019
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Sursa: Baza de date Tempo INS, calcule proprii

Profilul economic al localitatilor din Zona Metropolitana Cluj este dat de sectorul industrial (industria
prelucratoare), care concentra in 2018 20,7% din salariati (35.880 salariati), activitatile de comert (16,3%
pondere, 28.299 salariati) si sectorul IT (clasa Informatii si comunicatii) (11,9% pondere, 20.671 salariati),
dintre care sectorul IT a inregistrat cea mai puternica evolutie in perioada 2012-2018, de 122%, de la 9.309
salariati (2012) la 20.671 salariati Tn anul 2018. Alte sectoare economice in crestere sunt cele din sfera
serviciilor, precum activitati administrative, invatamant si sanatate, confirmand dezvoltarea si orientarea
localitatilor din Zona Metropolitana Cluj catre o economie bazata pe sectorul tertiar. Aceasta tendinta de
profilare a activitatii economice favorizeaza cresterea atractivitatii Zonei Metropolitane Cluj si in special a
municipiului Cluj-Napoca pentru tineri si pentru salariatii cu studii superioare, in cautarea unui loc de
munca in domenii intensive n cunoastere. La acest fapt se adauga si valoarea castigului salarial mediu net
lunar de 3.449 RON, ce ocupa locul al doilea la nivel national in anul 2019 dupa municipiul Bucuresti,
aflandu-se totodata cu 15% peste media nationala.
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FIGURA 31 DISTRIBUTIA NUMARULUI MEDIU DE SALARIATI PE ACTIVITATI ECONOMICE, ZM CLUJ, 2018
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Conform studiului Economia Clujului (2020)®3, cele mai multe companii din municipiul Cluj-Napoca sunt
localizate in zona centrala a orasului, dar si in cartierele aflate in imediata vecinatate a acestuia (Marasti,
Gheorgheni), care au cunoscut o dezvoltare imobiliara importanta in sfera cladirilor de birouri moderne,
care gazduiesc principalele companii de IT si servicii suport. O densitate mare de companii se gaseste si in
cartierul Manastur, unul din cele mai populate cartiere ale municipiului Cluj-Napoca. Totodata, in zona
centrala isi desfasoara activitatea mai mult de un sfert din totalul salariatilor din oras (54,6 mii salariati), la
care se adauga salariatii din invatamantul universitar (7.353 de persoane), daca luam in considerare faptul
ca majoritatea sediilor universitatilor mari (Universitatea Babes-Bolyai, Universitatea Tehnic3,
Universitatea de Medicind si Farmacie) sunt localizate in aceastd zon4. In plus, dat fiind faptul c& Spitalul
Judetean Cluj este localizat tot Tn zona centrala a orasului, mai putem adduga aproape 7.000 de persoane,
medici si personal sanitar mediu, care lucreaza sau tranziteaza zona centrala zilnic (de vdzut cum rdmdne
dupd ce primim date ITM, o parte din ei lucreazd la cabinete medici de familie, deci sunt raspénditi prin tot
orasul, dar totusi intuiesc cd spitalele din centru concentreazd mdcar jumdtate din dstia 7000).

Bldem 1
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FIGURA 32 DISTRIBUTIA NUMARULUI DE COMPANII PE CARTIERELE DIN MUN. CLUJ-NAPOCA, 2018
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Sursa: Raport Economia Clujului, 2020

Aceste companii atrag si salariati din ZM Cluj, iar datele!* asupra navetismului indica faptul cd municipiul
Cluj-Napoca reprezinta principala destinatie zilnica a fortei de munca din localitatile aflate in zona
metropolitana. Cel mai mare procent de navetisti provine din comunele Floresti — 83% din salariatii care
locuiesc in comuna desfasoara o activitate economica in Cluj-Napoca, Baciu —51%, Apahida — 46%, Feleacu
—41%. Profilul economic si localizarea companiilor genereaza fluxuri diferite de navetism, astfel:

e Salariatii in domeniul serviciilor (IT, logistica, activitati suport, inginerie, etc.) intra in cea mai mare
parte prin partea vestica a municipiului Cluj-Napoca (Floresti)
e Salariatii in activitati industriale sunt concentrati in special Tn zona de est si nord a orasului

FIGURA 33 SALARIATII NAVETISTI CARE PLEACA DIN LOCALITATEA DE DOMICILIU CATRE LOCALITATEA iN CARE
LUCREAZA, ZM CLUJ, 201175

14 Conform datelor de la Recensdmantul Populatiei si Locuintelor, 2011
B1dem 1
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Sursa: Centrul Interdisciplinar pentru Stiinta Datelor, 2020. Economia Clujului.
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 REGULATION (EU) No 1316/2013 - 0.J. L348 - 20/12/2013

2.2. RETEAUA STRADALA

2.2.1. INFRASTRUCTURA RUTIERA EXTRAURBANA

Reteaua TEN-T reprezinta coloana vertebralda a Uniunii Europene in ceea ce priveste transportul fiind
totodata un element esential in sustinerea dezvoltarii policentrice si echilibrate a teritoriului european.
Aceasta a fost impartita pe 2 niveluri: reteaua centrala (Core) si cea globala (Comprehensive).

Reteaua TEN-T Core are rolul de a asigura conexiunile dintre principalii poli strategici de dezvoltare la nivel
european, avand un caracter transnational. Dintre proiectele existente in acest sens, coridorul Rhine-
Danube este singurul ce presupune dezvoltarea retelei de transport pe teritoriul Romaniei, fiind dispus
intre Timisoara si Constanta, cu urmatoarele componente:

e Rutier: Timisoara — Deva — Sibiu — Pitesti — Bucuresti — Constanta / Timisoara — Craiova — Pitesti -
Bucuresti);

e Feroviar: Arad — Alba lulia — Brasov — Bucuresti — Constanta / Arad — Timisoara — Craiova —
Bucuresti;
e Naval: in lungul Dunarii.

FIGURA 34 RETEAUA TEN-T ROMANIA
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Sursa: Strategia de Mobilitate Urbana si Orase Inteligente in regiunea Nord-Vest

Nu exista sectoare rutiere TEN-T Core care sa deserveascd Zona Metropolitand Cluj-Napoca, cel mai
apropiat fiind Sebes — Turda — Targu Mures — Targu Neamt — lasi, in cadrul caruia sunt in prezent proiecte
aflate Tn implementare. Pe de alta parte, zona metropolitana este traversata de sectoare din reteaua TEN-
T Comprehensive rutierd, prin intermediul autostrazii A3 si al drumului european E81, ce realizeaza
conexiunea cu municipiul Zaldu. Segmentele A3 aflate actual in circulatie, conferd populatiei din Cluj o
optiune rapida de legatura cu municipiile Turda si Targu Mures, dar si cu autostrada A10 (catre Alba-lulia
si Sebes). Finalizarea autostrazii A3 va reprezenta un pas important in conectarea rutierd a zonei
metropolitane Cluj la reteaua europeana de drumuri de mare viteza din perspectiva scurtarii duratelor de
deplasare. in momentul in care va fi finalizatd aceasta conexiune rapida cu Europa Centrald, alte capitale
europene, precum Viena, Budapesta sau Bratislava, vor deveni destinatii mai accesibile populatiei din
judetul Cluj. Chiar si Tn prezent, pentru locuitorii din cadrul ZMC, anumite orase din Ungaria, precum
Berettydujfalu sau Debrecen, reprezinta destinatii mai apropiate din punct de vedere temporal decat
municipii din Romania situate in afara arcului Carpatic. Referitor la autostrada Transilvania pe distanta Cluj-
Napoca — Oradea, situatia loturilor proiectului este urmatoare:

TABEL 4 STADIUL SUBSECTIUNILOR AUTOSTRAZII A3 INTRE NADASELU $I BIHARIA
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SUBSECTIUNE | RELATIA STADIU LUNGIME | TERMEN DE
(KM) FINALIZARE A

LUCRARILOR

3A2si 3B1 Nadaselu — Mihdiesti — Zimbor Executie / proiectare si 30,06 2023
executie lucrari

3B2 Zimbor — Poarta Salajului Executie / proiectare si 12,24 2023
executie lucrari

3B3si3B4 Poarta Salajului — Zaldu - Pregatire faza executie / 41 2025
Nusfaldu (inclusiv tunel rutier proiectare si executie lucrari
Meses)

3B5 Nusfaldu — Suplacu de Barcau Executie / proiectare si 13,55 2023

executie lucrari

3C1 Suplacu de Barcau — Chiribis Licitatie faza executie / 26,35 2023
proiectare si executie lucrari

3C2 Chiribis — Biharia Executie / proiectare si 28,55 2022
executie lucrari

Sursa: CESTRIN, ianuarie 2021

Finalizarea autostrazii intre Gilau si Biharia va imbunatati si transportul de marfuri realizat pe cale rutiera,
zona metropolitana Cluj fiind pozitionata pe coridorul de tranzit Bors - Oradea - Cluj Napoca - Alba lulia -
Sebes - RAmnicu Valcea - Pitesti - Bucuresti — Constanta. La nivelul anului 2017, segmentul Turda — Cluj-
Napoca — Oradea era unul dintre cele mai solicitate cdi rutiere din regiune, preluand o parte ampla din
traficul de tranzit si sustindnd fluxurile de navetism in cadrul zonelor urbane functionale (ex. Floresti — Cluj-
Napoca, Turda — Cluj-Napoca sau Oradea — Alesd). Suprapunerea traficului de lung parcurs cu cel de parcurs
mediu si scurt este vizibila pe sectiunea cuprinsa intre Turda si Cluj Napoca, unde actuala autostrada A3
reuseste sa preia doar fluxurile de parcurs mediu si lung de pe rutele Tg. Mures / Alba lulia — spre Oradea
/ Zalau, cu un trafic mediu de aproximativ 5000 de vehicule pe zi. Avidnd in vedere dispunerea traseului
autostrazii A3, pentru relatiile aflate la E si N-E de municipiul Cluj Napoca, traficul de lung si scurt parcurs
continua sa fnsumeze valori foarte mari, de peste 10000 de vehicule pe zi pentru sectorul Cluj-Napoca —
Turda si aproximativ 20000 de vehicule pe zi pe segmentul Cluj-Napoca — Dej.
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FIGURA 35 RELATIILE DE TRAFIC DESERVITE DE A3, SECTORUL TURDA - GILAU iN REGIUNEA NORD-VEST
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Sursa: Strategia de Mobilitate Urbana si Orase Inteligente Tn regiunea Nord-Vest

in plus fata de reteaua de importantd europeand, infrastructura rutierd existentd conferd municipiului Cluj-
Napoca un nivel ridicat de conectivitate interurbana, chiar daca pe anumite segmente de drum inca pot
exista situatii de congestie datoritd traversdrii altor orase. In plan teritorial, dispunerea conexiunilor
municipiului Cluj-Napoca sunt:

e Invest—drumul national DN1 (Cluj-Napoca — Oradea —Vama Bors), care tranziteaz orasele Huedin
si Alesd pe cei 170 de km pana la granita cu Ungaria;

e Tnnord-vest —drumul european E81 (Cluj-Napoca — Zaldu — Satu Mare / DN1F Carei), rutd de tranzit
prin judetul Salaj si spre punctele de trecere a frontierei de la Petea si Urziceni;

e 1n nord — drumul european E576/drumul national DN1C (Cluj-Napoca — Dej — Baia Mare — vama
Halmeu), ce reprezinta principala ruta de tranzit spre judetul Maramures;

e In est — drumul national DN16 (Cluj-Napoca — Reghin), care alituri de drumul european E578
reprezinta cea mai scurta conexiune a Zonei Metropolitane Cluj-Napoca spre defileul Muresului si
Moldova;

e insud—drumul european E81 si autostrada A10 (Cluj-Napoca — Turda — Sebes), rutd intens utilizats
pentru traficul de persoane si logistic spre si dinspre capitala.

Din perspectiva conectivitatii interregionale, proiectele de infrastructura mare cuprinse in Master Planul
General de Transport (MPGT) sunt inca in lucru sau intr-un stadiu incipient, astfel ca situatia din prezent a
timpilor de parcurs catre periferia regiunii nu s-a schimbat semnificativ in perioada 2014-2020. Pe relatiile
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de legatura intre Cluj-Napoca si alte centre urbane importante din afara arcului carpatic (Bucuresti, lasi)
inca se Tnregistreaza timpi de parcurs intre 6 si 8 ore, exceptie facand Timisoara, destinatie pentru care
doua treimi din parcurs pot fi realizati in regim de autostrada.

TABEL 5 TIMPI DE PARCURS DIN CLUJ-NAPOCA SPRE ALTE DESTINATII PE CALE RUTIERA

NR. CRT. RELATIA TIMPI DE PARCURS (ORE)

1 Cluj-Napoca — Huedin — Oradea — Vama Bors 2,5-4

2 Cluj-Napoca — Zaldu — Satu Mare 2,5-4

3 Cluj-Napoca — Dej — Baia Mare 2-3

4 Cluj-Napoca — Dej — Baia Mare — Livada — Vama Halmeu 3-4

5 Cluj-Napoca — Dej — Bistrita — Vatra Dornei 3-4

6 Cluj-Napoca — Dej — Bistrita — Vatra Dornei — Falticeni — lasi 6,5—-8,5

7 Cluj-Napoca — Reghin — Borsec — Targu Neamt — lasi 6-7,5

8 Cluj-Napoca — Reghin — Toplita 2,5-3

9 Cluj-Napoca — Targu Mures — Sighisoara 2-3

10 Cluj-Napoca — Targu Mures — Sighisoara - Brasov 3,5-5,5

11 Cluj-Napoca — Sebes — Deva 2-3,5

12 Cluj-Napoca — Alba lulia — Sebes - Sibiu 2-35
Cluj-Napoca — Alba lulia — Sebes — Deva — Timisoara 3,5-5

13 Cluj-Napoca — Sibiu — Pitesti — Bucuresti 6-8,5

14 Cluj-Napoca — Huedin — Oradea — Debrecen - Budapesta 5-75

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind timpii de parcurs furnizati de Google Maps

inspre partea de nord a regiunii Nord-Vest, conform MPGT, drumul expres DX4 Turda Halmeu este propus
spre realizare Tn perioada 2028-2032, insd implementarea acestuia in perioada curenta de programare ar
ajuta la degrevarea traficul existent de pe drumul national DN1C intre Cluj-Napoca si zona de nord (Dej,
Baia Mare, Satu Mare), si de pe drumul european E578 spre partea de est a regiunii Nord-Vest (Bistrita,
Nasdud, conexiunea in afara arcului Carpatic — Vatra Dornei, Suceava). Pe de alta parte, conform
informatiilor disponibile la Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica, pentru legatura Dej-Baia Mare,
ce se suprapune planului initial al drumului expres DX4, a fost atribuit un contract in vederea realizarii
studiului de fezabilitate pentru un drum de mare viteza Baia Mare — Suceava. Si in cazul acestui proiect insa
deja a fost intampinata prima cauza de intarziere, o contestatie in cadrul licitatiei de atribuire, astfel ca nu
exista o data previzionata pentru implementarea acestui proiect.

Printre proiectele destinate Tmbunatatirii infrastructurii rutiere la nivel local, Primaria Cluj-Napoca a
realizat un parteneriat cu Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere in vederea
construirii variantei ocolitoare a municipiului Cluj-Napoca. Conform datelor CESTRIN, acest proiect intra in
categoria drumurilor nationale aflate in curs de modernizare, iar termenul de finalizare a studiului de
fezabilitate este anul 2022, urmand ca apoi sa fie depus spre finantare cu fonduri nerambursabile. Tn
varianta actuala, proiectul presupune construirea si modernizarea a 38 de kilometri drum national intre
zona de vest a comunei Gildu si partea de nord a UAT Apahida. Traseul actual ocoleste comunele Gilau si
Floresti prin zona de nord, dispunand de un punct de intersectare cu infrastructura existenta a autostrazii
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A3, dupa care inconjoara municipiul Cluj-Napoca de la vest (zona Cora / strada Bucium) la est (intersectie
cu strazile Borhanciului, Someseni, Traian Vuia) prin zona de sud (intersectie cu strada Fagetului si Calea
Turzii).

Din perspectiva nivelului de serviciu al infrastructurii rutiere existente, valorile de trafic inregistrate la
nivelul anului 2017 au aratat ca pe teritoriul delimitat de Zona Metropolitana Cluj exista probleme de
congestie la nivelul drumurilor nationale DN 1C, DN 1F si DN 1. Pe segmentul Cluj-Napoca — Dej se intrevede
un nivel de serviciu de tip C intre Cluj-Napoca si Apahida si un nivel de tip D intre Apahida si Bontida. Nivel
de serviciu de tip C a fost inregistrat si pe segmentul Cluj-Napoca — Nadaselu pentru traficul spre/dinspre
Zalau, insa cele mai severe probleme continua sa se inregistreze pe DN 1, intre Cluj-Napoca si iesirea spre
Oradea din Gilau (nivel de serviciu cuprins intre D si F).

FIGURA 36 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI PRIMARE DE TRANSPORT RUTIER TN REGIUNEA NORD-VEST,2017
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Sursa: Strategia de Mobilitate Urbana si Orase Inteligente in regiunea Nord-Vest

n plus, la nivelul Zonei Metropolitane Cluj-Napoca, navetismul este asigurat si de infrastructura de drumuri
judetene care, precum cea nationald, a inregistrat imbunatatiri in ce priveste calitatea. Astfel, intre 2014 si
2019 se observa ca in judetul Cluj a crescut lungimea drumurilor judetene modernizate la aproape 400 km
si alti 63 km au fost imbunatatiti cu imbracaminti usoare rutiere. La nivelul anului 2019 nu mai existau
astfel drumuri nationale fara imbracaminte asfaltica, iar dintre drumurile judetene au mai ramas doar 207
km de drumuri pietruite sau de pamant. in plan teritorial, drumurile judetene care deservesc Zona
Metropolitana Cluj sunt urmatoarele:

e Nord DJ 109A Cluj-Napoca — Vultureni — Recea-Cristur
DJ 109 Rascruci — Vultureni — Aschileu
e Est DJ 161 Bontida — Caianu-Vama

DJ 109D Jucu — Coasta - Sic
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DJ 161A Apahida — Cojocna — Ceanu Mare

e Sud DJ 105S DN 1N — Pata — Boju
DJ 103G Cluj-Napoca — Aiton — Tureni
DJ 103M Valcele — Aiton
DJ 107R Cluj-Napoca — Ciurila
e Vest DJ 107M Floresti — Savadisla — Bdisoara — Buru

DJ 107P Gilau — Marisel

Conform datelor asociatiei Prolnfrastructura, la nivelul Zonei Metropolitane Cluj infrastructura de drumuri
are in general o calitate buna si foarte buna, insa exista si sectoare de drum de calitate intermediara, cum
ar fi D) 107M fintre Luna de Sus si Vlaha sau DN 1J si chiar rea, cum ar fi DJ 161, intre Bontida si Cdianu-
Vama sau DJ 161A in interiorul localitatii Cojocna. Din datele Directiei de Administrare a Domeniului Public
si Privat din Cluj, 7 drumuri judetene de la nivelul ZMC au imbrdacaminti asfaltice in proportie de peste 75%,
DJ107M finregistrand cea mai mare acoperire din acest punct de vedere (90,5%). DJ 103M si DJ 103G inca
Tnregistreaza proportii ridicate ale structurii de tip pietruit (64,3% pe DJ 103M si 28,8% pe DJ 103G), iar DJ
107R este singurul drum pentru care 13,3% este de pamant.

FIGURA 37 EVOLUTIA CALITATII DRUMURILOR iN JUDETUL CLUJ
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa date de la INS Tempo online (TRN139A)

FIGURA 38 TIP DE IMBRACAMINTE A RETELEI JUDETENE DE DRUMURI DIN ZMC, 2020
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Directia de Administrare a Domeniului Public si Privat

2.2.2.

Consiliul Judetean Cluj

INFRASTRUCTURA RUTIERA INTRAURBANA

Infrastructura rutierda din cadrul municipiului Cluj-Napoca este organizatd sub forma unui graf
hiperintegrat, reteaua nationala de drumuri suprapunandu-se peste trama stradala din interiorul UAT-ului.
Reteaua internad rutiera este dispusa preponderent sub forma radiald, Thsa compusa dintr-o trama
medievala (centrul istoric) care a fost completata si pe alocuri inlocuita de o trama stradala specifica erei
functionaliste® (cartierele de locuinte colective). Aceastd suprapunere face ca reteaua stradald a orasului
sa fie incompleta si orientata cu precadere pe directia est-vest.

Reteaua principala de strazi este constituita din:

Zona centrala: Piata Avram lancu, bd. 21 Decembrie 1989, Piata Unirii, str. Memorandumului, str.
Petru Maior, Piata Lucian Blaga, str. Napoca, str. Eroilor, Piata Cipariu, str. Regele Ferdinand, Piata
Mihai Viteazu, str. George Baritiu, Splaiul Independentei, str. General Dragalina;

Cartierul Manastur: Calea Motilor, Calea Manastur, Calea Floresti, str. Bucium, str. Primaverii, str.
Izlazului, str. Campului, str. Frunzisului;

Cartier Zorilor: str. Frunzisului, str. Observatorului, str. Republicii, Calea Turzii;
Cartier Buna Ziua: Calea Turzii, str. Buna Ziua, str. Fagului;

Cartier Borhanci: str. Borhanciului;

Cartier Andrei Muresanu: Calea Turzii, str. Constantin Brancusi;

Cartier Gheorgheni: bd. Nicolae Titulescu, str. Unirii, Aleea Slanic, str. Alexandru Vaida Voevod, str.
Teodor Mihali;

Cartier Marasti: Calea Dorobantilor, str. Aurel Vlaicu, Piata Marasti, bd. 21 Decembrie 1989, str.
lalomitei, str. Fabricii de Zahar, str. Fabricii, str. Bucuresti;

Cartier Intre Lacuri: str. Aurel Vlaicu, str. Sarmisegetuza, str. Dunarii, str. Mesterul Manole, Calea
Someseni;

Cartier Someseni: str. Traian Vuia, Calea Someseni, str. Platanilor, Calea Dezmirului;

16 Bulevarde generoase bordate de locuinte colective cu o densitate ridicats a populatiei.
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e Cartier Bulgaria: str. Fabricii, str. Fabricii de Zahar, str. Cdmpina, str. Plevnei;
e Cartier Iris: bd. Muncii, str. Fabricii, str. Oasului;
e Cartier Gruia: str. Horea, str. Traian, str. Caii Ferate, Piata Garii, str. lon Luca Caragiale;

e Cartier Dambul Rotund: str. Maramuresului, str. Corneliu Coposu, Calea Baciului, str. Taietura
Turcului;

e Cartier Grigorescu: str. General Eremia Grigorescu, str. Octavian Goga, str. Donath, str. Taietura
Turcului, str. Alexandru Vlahuta, str. Fantanele, bd 1 Decembrie 1918;

e Cartier Plopilor: Splaiul Independentei, str. George Cosbuc, str. Plopilor.

Din punct de vedere topologic, municipiul Cluj-Napoca este traversat de la est la vest prin intermediul a
doua axe principale reprezentand prelungiri ale infrastructurii rutiere nationale: dinspre Oradea, prin zona
centrald, inspre aeroportul Avram lancu si dinspre Zaldu, prin cartierele Dambul Rotund si Iris, spre Apahida
si Dej. Pe axa nord-sud, legatura intre drumurile de importanta nationala se realizeaza din cartierul Dambul
Rotund, zona garii, zona centrala si cartierul Zorilor, cu iesire spre Turda pe drumul european E81. Datorita
acestei dispuneri, strazile cu congestie ridicata in orele de varf sunt dispuse pe de-o parte in zona centrala,
la intersectia celor 2 axe de legatura principale pe relatiile est-vest si nord-sud, iar pe de alta parte in
cartierele rezidentiale de-a lungul arterelor ce asigura conectivitatea cu centrul municipiului. Cele mai
frecvent congestionate strazi in orele de varf sunt si dispuse similar zonelor cu densitate mare de populatie,
cum ar fi cartierele Manastur, Gheorgheni, Marasti sau Grigorescu.

FIGURA 39 NIVELUL DE SERVICIU A RETELEI DE STRAZI, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului cu date din modelul de transport PMUD 2021-2030

Dezvoltarea accentuata a comunelor Floresti, Baciu si Apahida (inclusiv Bontida / Jucu pe parte economica)
pune presiune pe culoarul est-vest si reprezinta motivul pentru care nivelul de serviciu a acestor strazi este
unul foarte scazut (E-F). Cea mai grava situatie este vizibila la Floresti unde pana si alternativa formata din
str. Crizantemelor si str. Rizoare este suprasolicitats. in lipsa unei centuri sau variante ocolitoare pe partea
de nord / sud —vest aceste legaturi sunt solicitate si de traficul de tranzit. DN1F dinspre Baciu se suprapune
si cu traseul de trafic greu (Oradea — Dej / Oradea — Cluj-Napoca).

Printre strazile unde se observa o congestie ridicata recurenta in orele de varf se numara:
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o 1n zona centrald: Piata Avram lancu, bd. 21 Decembrie 1989, Piata Unirii, str. Petru Maior, Piata
Lucian Blaga, str. Eroilor, Piata Cipariu, str. Regele Ferdinand, Piata Mihai Viteazu, Calea Motilor,
str. Clinicilor;

o 1ncartierul M3nastur: Calea Manastur, Calea Floresti, str. Primaverii, str. Izlazului, str. CAmpului;

o In cartierul Zorilor: Calea Turzii;

e in cartierul Buna Ziua: Calea Turzii, str. Buna Ziua;

e In cartierul Andrei Muresanu: str. Constantin Brancusi;

o In cartierul Gheorgheni: str. Alexandru Vaida Voevod;

o 1n cartierul Marésti: Calea Dorobantilor, str. Aurel Vlaicu, Piata M&rasti, bd. 21 Decembrie 1989,
str. Fabricii;

o In cartierul Gruia: str. Horea;

o In cartierul Dambul Rotund: str. Taietura Turcului;

o 1n cartierul Grigorescu: str. Alexandru Vlahut3, str. Donath, str. Taietura Turcului, , str. FAntanele.

Un alt punct vulnerabil al tramei stradale este dat de calea ferata si de raul Somes care ingreuneaza
conectivitatea pe directia nord-sud. Numarul redus de treceri (pasaje / pasarele) face ca intersectii precum
Taietura Turcului (trecere la nivel peste calea feratd), pasajul de pe str. Piata Garii sau str. Fabricii sa fie
suprasolicitate. Mai mult de atat, in lungul celor doua coridoare (Somesul si calea feratad) nu exista circulatii
continue care sa asigure o buna descarcare a traficului pe directia est-vest?’.

Calitatea infrastructurii rutiere locale este una buna in zona centralad si pe arterele de legatura dintre
cartiere sau in interiorul acestora. Drumuri pietruite sau de pamant se mai regasesc la periferia cartierelor
rezidentiale, in special in zonele care se afla intr-un proces de expansiune urbana. Cele mai intalnite situatii
de acest gen se intadlnesc in zona de nord a cartierelor Dambul Rotund si Iris, in cartierul Someseni, in estul
cartierului Gheorgheni si viitorul cartier Sopor, la sud de cartierele Andrei Muresanu si Buna Ziua si in cadrul
cartierelor Europa si Faget. Specificul acestor circulatii degradate este faptul ca ele sunt de regula drumuri
private care trebuie transferate in proprietatea administratiei publice locale pentru a fi modernizate.
Profilul foarte Tngust a acestor drumuri face foarte dificila amenajarea lor pentru a asigura conditii sigure
de circulatie pentru pietoni, biciclisti si autoturisme.

17 Desigur, oportunitatea unor legaturi est-vest se rezuma la terenurile din lungul c&ii ferate si nu la culoarul Somesului
care ar trebui pastrat pentru deplasari nemotorizate.
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FIGURA 40 DISTRIBUTIA TMBRACAMINTII STRAZILOR DIN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA

Tmbrécaminte strizi

Sursa: prelucrarea consultantului dupa baza de date SIDU Cluj-Napoca 2021-2030

2.2.3. SIGURANTA RUTIERA

Romania se afla in continuare pe primul loc la nivelul UE in ceea ce priveste numarul persoanelor decedate
n accidente rutiere (85 persoane decedate / 1 milion de locuitori cdnd media UE este de 42 / 1 milion de
locuitori)'®. Marile orase europene acorda o importanta din ce in ce mai mare sigurantei rutiere, o parte
dintre acestea aplicand conceptul de ,Vision Zero”. Acest concept a pornit in Suedia anilor 1990 si are ca
principal obiectiv eliminarea totala a fatalitatilor si a ranilor grave provocate de accidente rutiere. Practic,
se are n vedere conturarea unui sistem de transport care accepta existenta unor accidente rutiere fiind
insd orientat spre eliminarea totald a fatalitatilor si persoanelor rénite grav®®. In acest context siguranta

18 Cf. ETSC, 2021. Annual Road Safety Performance Index (PIN) Report.
9 R. Johansson, 2008. Vision Zero — Implementing a policy for traffic safety.
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rutierd ar trebui sa reprezintd o prioritate nationald care sa fie preluata si la nivelul municipiului Cluj-
Napoca si a zonei metropolitane.

n perioada 2011-2019, pe teritoriul municipiului Cluj-Napoca si a zonei metropolitane Cluj au avut loc 1544
accidente care s-au soldat cu decesul a 196 persoane si ranirea grava a 1988 persoane. Majoritatea
accidentelor au avut loc pe teritoriul municipiului Cluj-Napoca (75%), tot aici fiind localizate si cea mai mare
parte a accidentelor care au provocat rdnirea grava a participantilor la trafic (69%). La nivelul zonei
metropolitane se remarca o pondere crescuta a numarului de accidente soldate cu decese (55% din total),
mai ales avand in vedere numarul mai scazut de accidente in comunele din zona metropolitana decat in
municipiu Cluj-Napoca (25% din total). La nivelul zonei metropolitane, cea mai mare parte a accidentelor
rutiere si cel mai mare numar de persoane decedate sau grav ranite in aceasta perioada au fost localizate
in lungul DN1, in comunele Floresti si Gildu din partea de vest a municipiului si in comuna Feleacu din sudul
municipiului. Valori semnificative pentru numarul total de accidente, dar si pentru numarul de persoane
decedate sau grav ranite in aceasta perioada s-au inregistrat si in comuna Apahida.

in perioada 2011-2019 numarul total al accidentelor in municipiul Cluj-Napoca si zona metropolitan3 a
inregistrat fluctuatii caracterizate n special de cresteri dar si de unele scaderi usoare. Numarul total de
accidente in Cluj-Napoca a crescut cu 33% in 2019 fata de 2011, in timp ce restul zonei metropolitane a
fost caracterizata de o crestere mai mare, de 65%. In aceeasi perioada, in zona metropolitana Cluj au fost
inregistrate cresteri ale numarului de persoane ranite grav (21%), cu o crestere mai accentuata a acestora
in comunele din zona metropolitana (35%) si o crestere mai mica in municipiul Cluj-Napoca (15%). Cel mai
important indicator in ceea ce priveste siguranta rutiera si anume numarul persoanelor decedate ca
urmare a accidentelor rutiere a oscilat de la un an la altul, inregistrand per total scaderi atat in municipiul
Cluj-Napoca (57%) cat si in comunele din zona metropolitana (38%).
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FIGURA 2.41 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE RUTIERE IN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA, 2011-2019
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa baza de date IPJ Cluj, 2011-2019

FIGURA 2.42 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE RUTIERE IN ZONA METROPOLITANA CLUJ (FARA MUN. CLUJ-
NAPOCA), 2011-2019
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa baza de date IPJ Cluj, 2011-2019

n ceea ce priveste cauza accidentelor rutiere la nivelul zonei metropolitane (fird mun. Cluj-Napoca), in
perioada 2011 — 2019, majoritatea acestora au loc ca urmare a vitezei neadaptate la conditiile de drum
(23%, adica 348 accidente). Alte cauze pentru producerea unui numar semnificativ de accidente sunt
nerespectarea distantei intre vehicule (16%, adica 250 accidente) si neacordarea de prioritate vehiculelor
(11%, adica 164 accidente). Aceste trei cauze au produs un numar important de decese sau raniri grave: (i)
viteza neadaptata la conditiile de drum a produs cele mai multe victime, cu 21 de decese si 171 de persoane
ranite grav, (ii) nerespectarea distantei intre vehicule a condus la decesul a 5 persoane si ranirea grava a
47 de persoane, (iii) neacordarea de prioritate vehiculelor a cauzat al doilea cel mai mare numar de raniti
grav, 58, si 5 decese.

Pentru aceeasi perioada, numarul accidentelor care implica pietoni este unul mai redus, ce insumeaza
17,5% din total si este cauzat de pietoni pe partea carosabila (1,8%), traversare neregulamentara pietoni
(9,1%) si neacordare de prioritate pietoni (6,6%). Desi au o pondere mai scazutd aceste categorii de
accidente produc efecte ingrijoratoare deoarece sunt implicati participanti vulnerabili la trafic. Astfel,
aceste cauze conduc la un numar disproportionat de victime: (i) traversarea neregulamentara a pietonilor
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a produs cele mai multe victime 19 morti si 54 de raniti grav, (ii) neacordare de prioritate pietonilor s-a
soldat cu 11 morti si 45 de raniti grav, (iii) pietonii aflati pe partea carosabild au condus la 9 morti si 4 raniti

grav.

FIGURA 43 CAUZA ACCIDENTELOR RUTIERE IN ZONA METROPOLITANA CLUJ (FARA MUN. CLUJ-NAPOCA), 2011-

2019
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd baza de date IPJ Cluj, 2011-2019
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Pentru perioada 2011-2019, situatia este diferita pentru municipiului Cluj-Napoca deoarece principalele
cauze de producere a accidentelor implica participanti vulnerabili la trafic. Traversarea neregulamentara a
pietonilor a produs 796 accidente (17%), iar neacordarea de prioritate pietonilor a generat 782 accidente
(16,7%). Alte cauze care au produs un numar important de accidente sunt: neacordare prioritare vehicule
(723 accidente, 15,4%), viteza neadaptata la conditiile de drum (486 accidente, 10,4%) si nerespectarea
distanteiintre vehicule (484 accidente, 10,3%). Principalele cauze au produs un numar important de decese
sau raniri grave: traversarea neregulamentara a pietonilor s-a soldat cu 24 de decese si 317 persoane ranite
grav, iar neacordarea de prioritate pietonilor a condus la 23 de decese si 257 de raniri grave. Accidentele
n care au fost implicate doar vehicule s-au soldat cu un numar considerabil mai mic de morti, dar si raniti
grav: neacordarea de prioritate vehiculelor a condus la 4 decese si 167 de raniri grave, viteza neadaptata
la conditiile de drum a produs 15 morti si 183 de raniri grave si nerespectarea distantei intre vehicule a
cauzat 41 de raniri grav.

FIGURA 44 CAUZA ACCIDENTELOR RUTIERE IN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA, 2011-2019

m abateri ale conducatorilor de atelaje sau
animale

W abateri biciclisti

® abateri pasageri/calatori/insotitori
adormire la volan
alte abateri pietoni

W alte abateri savarsite de conducatorii

auto
m alte preocupari de natura a distrage

atentia

| circulatie pe sens opus

m conducere fara permis

m conducere sub influenta alcoolului

m defectiuni tehnice vehicul

m depasire incarcatura

® depasire neregulamentara

W intoarcere neregulamentara

® neacordare prioritate pietoni
neacordare prioritate vehicule
neasigurare la schimbarea directiei de
mers ) )

® neasigurare mers inapoi

W neasigurare schimbare banda

W nerespectare distanta intre vehicule

m nerespectare indicatoare rutiere de
obligare sau reglementare

nerespectare semnalizare semafor

M pietoni pe partea carosabila

W traversare neregulamentara pietoni
viteza neadaptata la conditiile de drum

W viteza neregulamentara

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa baza de date IPJ Cluj, 2011-2019
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n anul 2019, in municipiul Cluj-Napoca numarul accidentelor a crescut fatd de anul precedent cu 14% fiind
inregistrate 568 de accidente, dar numarul victimelor produse de acestea s-a injumatatit, fiind Tnregistrate
6 decese, iar numarul ranirilor grave a crescut foarte putin ajungand la 147. Cele mai mari concentrari de
accidente se observa in zona central3, in vecinatatea pietelor Avram lancu si Stefan cel Mare si pe axa nord-
sud, pe Calea Turzii, strada Cuza Voda si axa est-vest, pe Calea Motilor, Calea Manastur.

FIGURA 45 ZONE CU O CONCENTRARE RIDICATA A ACCIDENTELOR RUTIERE, 2019
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Baza de date EAC — IPJ Cluj

n ultimii ani municipiul Cluj-Napoca a aplicat din ce in ce mai multe méasuri si amenajari care vizeazs
cresterea sigurantei rutiere si calmarea traficului. Se instaleaza limitatoare de viteza pe din ce in ce mai
multe strazi iar majoritatea strazilor modernizate Tn zona centrala sunt amenajate pentru a reduce viteza
autoturismelor si a elimina pe cat posibil conflictele cu pietonii (ex. Tipografiei, Andrei Saguna sau Baba
Novac). Cele mai frecvente masuri luate pentru calmarea traficului vizeaza instalarea de limitatoare de
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viteza sau amenajarea de treceri de pietoni la nivel®. Numarul zonelor instituite cu limita de viteza 30 km/h
sau a celor rezidentiale (sub 20 km/h) este inca redusa ceea ce face ca pe strazi cu sensuri unice si o trama
stradala?! relativ continud sa se circule cu viteze prea mari. De reguld inc3lcarile cele mai frecvente ale
limitei de viteza se regasesc pe strazile cu o capacitate mai mare, mai mult de doua benzi pe sens (ex.
Dorobantilor, 21 Decembrie 1989, Buna Ziua, Calea Turzii etc.). Pentru a limita acest comportament, in
anul 2020 Primaria Municipiului Cluj-Napoca a lansat un proiect de instalare de radare fixe (10 bucati) pe
arterele cu cele mai frecvente incalcari ale limitei de viteza, primul radar a fost instalat pe Calea
Dorobantilor.

FIGURA 46 AMENAJARI PENTRU CALMAREA TRAFICULUI STR. ION I.C. BRATIANU

Sursa: Arhiva consultantului

Masurile de calmare a traficului si cresterea vizibilitatii precum si combaterea vitezei excesive trebuie continuate si
amplificate pentru a putea asigura un sistem de transport sigur urmand conceptul de ,Vision 0”22,

2.2.4. PARCAREA

Componenta dedicata bicicletelor se regdseste in capitolul 2.5.2 Deplasdri cu bicicleta

Cererea ridicata pentru locuri de parcare, sustinuta de o crestere constanta a indicelui de motorizare? face
ca parcarea sa fie pe de-o parte una din principalele provocari ale sistemului de transport din Cluj-Napoca
in timp ce este si un important mecanism de control pentru cererea de transport cu autoturismul personal,
mai ales spre zona central3. in ultimii 5 ani, administratia locald a luat masuri serioase in ceea ce priveste
tarifarea parcarii in zona centrala reducand totodata treptat numarul parcarilor la strada prin pietonalizare
(ex. Emile Zola) sau reconfigurare (ex. Tipografiei). Acest demers a crescut semnificativ calitatea spatiilor
pietonale si atractivitatea zonei centrale. Veniturile incasate anual din plata parcarii au variat intre 17 si 12

209n anumite intersectii in ,T”, cruce sau intre o stradd principald si cele secundare trotuarul nu coboara la nivelul
carosabilului.

21 De exemplu cartierele Gheorgheni (zona de locuinte individuale) sau Andrei Muresanu.

22 Un sistem de transport care acceptd existenta unor accidente rutiere fiind insd orientat spre eliminarea totald a
fatalitatilor si persoanelor ranite grav - R. Johansson, 2008. Vision Zero — Implementing a policy for traffic safety.

2 Indicele de motorizare este de peste 550 vehicule / 1000 locuitori, locul 2 national in clasa oraselor mari, dupa
Bucuresti.
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milioane lei pe an in ultimii doi ani?*. Cea mai mare parte a veniturilor din parcare sunt reinvestite pentru
a crea noi parcari rezidentiale multietajate.

FIGURA 47 ALOCAREA VENITURILOR DIN PARCARE

= Functionare

Investitii

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Serviciul Public de Interes Local pentru Administrarea
Parcarilor - iunie 2021

DISPONIBILITATEA LOCURILOR DE PARCARE

n anul 2020 inventarul locurilor de parcare amenajate al municipiului Cluj-Napoca cuprindea 47293 de locuri de
parcare publice din care 42123 erau localizate in cartierele rezidentiale si 5170 in zona centrala (plata la ora). Acest
stoc este suplimentat de o serie de parcari private de mare capacitate accesibile publicului larg, de regula amplasate
in vecindtatea marilor centre comerciale. Actuala retea de parcari de mare capacitate deserveste bine zona centrala
dar nu reuseste sa acopere cererea de parcare in centrele secundare cum ar fi Piata Marasti sau in cartierele de
locuinte colective.

Centrul istoric este Tnconjurat de o retea de parcari de mare capacitate care fiind localizate la principalele intrari in
zona functioneaza deja ca parcari de tip ,park & walk”. Aceasta retea de parcari este in curs de extindere prin
amenajarea unei parcari multietajate la Piata Cipariu (in prezent este parcare la sol cu bariera) si parcarea multietajata
de la Cimitirul Central (in trecut parcare la sol). Consolidarea retelei de parcari din jurul centrului istoric va permite
reducerea treptata a parcarilor la strada si extinderea astfel a spatiilor dedicate pietonilor si biciclistilor.

FIGURA 48 PARCARI DE MARE CAPACITATE, 2020 (INCLUSIV REZIDENTIALE MULTIETAJATE)

24 Din cauza pandemiei Covid 19 si a restrictiilor de circulatie incasarile din plata parcérii au fost mult mai mici.
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Sursa: prelucrarea consultantului dupd vizite pe teren si informatii de pe https://primariaclujnapoca.ro/

n afara zonei centrale numarul parcérilor de mare capacitate este incd redus, acestea fiind de reguld amplasate in
incinta marilor centre comerciale. In lipsa unor parcéri de tip park & ride care sa asigure transferul cetatenilor care
vin din zona metropolitana spre Cluj-Napoca, acest rol este preluat informal de parcarea de la Vivo (Floresti). Astfel
de optiuni nu exista insa pe celelalte puncte de intrare, ar fi nevoie cel putin de un astfel de parcaj in zona intrarii
dinspre Apahida?’ dar si la intrarea dinspre Baciu.

Cele mai mari probleme in ceea ce priveste disponibilitatea si gestiunea locurilor de parcare se regdsesc insa in zonele
pericentrale si in cartierele de locuinte colective. in cazul zonelor pericentrale este vorba de efectul de tip , spillover”
pe care il are supra tarifarea parcarii din centrul istoric. Mai precis, conducatorii auto evitd plata parcarii in zona
centrala si parcheaza (adesea neregulamentar) pe strazile adiacente. Aceastd tendinta este intdrita si de faptul ca
strazile din jurul centrului istoric sunt in curs de schimbare?® si gdzduiesc din ce ih ce mai multe companii care la randul

%5 A fost lansatd deja o licitatie de catre Consiliul Judetean Cluj pentru amenajarea unei parciri de transfer in zona
aeroportului.

26 Constructii rezidentiale cu o cerere mai scizuta de locuri de parcare sunt transformate in spatii de birouri ceea ce
creste substantial cererea numarului de locuri de parcare.
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lor genereaza trafic si au nevoie de locuri de parcare. Asadar nevoia pentru locuri de parcare existd, insa netarifarea
parcarii Tn aceste zone face ca stocul inexistent sa fie utilizat ineficient si cererea sa fie nejustificat de ridicata.

FIGURA 49 ZONE CU PARCARI NEREGULAMENTARE

neregulamentare
s Parcare la strada tarifata

Drum Judete
Strazi locale

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind date colectate in vizite pe teren si imagini din Google Streetview
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FIGURA 50: EXEMPLE DE ARTERE PE CARE SE PRACTICA PARCAREA NEREGUAMENTARA: BD. NICOLAE TITULESCU
(STANGA), STR. BUCEGI (DREAPTA)

Sursa: imagini din arhiva consultantului

in cartierele rezidentiale exist& in continuare un deficit ridicat de locuri de parcare iar modul de amenajare a parcérilor
este unul incd ineficient din punct de vedere al consumului de spatiu urban. Tn anul 2020 in inventarul serviciului de
parcare existau incd 8939 de garaje si 777 parcari cu copertind. Aceste structuri au un impact puternic negativ asupra
imaginii urbane, sunt adesea folosit in alt scop decat parcarea si reprezinta o utilizare ineficienta a terenului.

FIGURA 51 PARKING MOGOSOAIA (STANGA) — GARAJE IN CARTIERUL MANASTUR
i WM Al ™ ™
| 44

Sursa: arhiva consultantului

Abia Tn ultimii 5-7 ani administratia publica locala a inceput sa investeasca treptat in construirea de parcari
multietajate pe locul ocupat de garaje. Mizand in mare masura pe veniturile generate din parcarea la strada,
administratia publica locald a construit 7 parkinguri rezidentiale cu un total de 2261 locuri de parcare. Proprietarii de
garaje sau copertine demolate au beneficiat de abonamente in noile parkinguri construite. Locurile de parcare din
aceste structuri sunt completate de 39568 parcari marcate la sol. Parcarile rezidentiale sunt inchiriate catre rezidenti
pe intreaga perioada a zilei. Din acest motiv, utilizarea lor este ineficienta intrucat vizitatorii unui cartier rezidential
nu gasesc adesea locuri de parcare disponibile dar nici nu pot parca pe locurile rezervate, chiar daca sunt libere.
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FIGURA 52 NUMARUL PARCARILOR REZIDENTIALE AMENAJATE LA SOL iN CARTIERELE DIN CLUJ-NAPOCA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Serviciul Public de Interes Local pentru Administrarea
Parcarilor — Inventarul parcarilor 2020
Cererea pentru parcari este in continuare foarte mare, peste 5000 de persoane se aflad pe listele de asteptare pentru
un loc de parcare. O parte din acestia parcheaza in prezent neregulamentar pe trotuar sau in lungul strazii blocand
de reguld banda intai sau parcheaza in parkingurile rezidentiale, dar platind tariful de vizitator (tarifare orara).
Aditional, exista inca un numar mare de persoane care nu si-au inregistrat domiciliul in Cluj-Napoca deci nu pot
beneficia de un loc de parcare rezidential?’.

POLITICA TARIFARA

Plata parcarii in parcarile din Cluj-Napoca se poate realiza printr-o diversitate foarte mare de optiuni: SMS, card
bancar, aplicatie, parcometre sau tichete. in prezent, pornind de la politica de parcare din PMUD 2015, municipiul
Cluj-Napoca are printre cele mai ridicate tarife pentru parcarea in zona centrald la nivel national. Existd insa
discrepante de tarifare intre diferitii operatori care ofera locuri de parcare in aceasta zona ceea ce face ca utilizarea
stocului existent de parc3ri sa nu fie inca una optimal3?.

27 Tendinta de a nu inregistra domiciliul in Cluj-Napoca nu are doar un efect negativ asupra gestiunii serviciului de
parcare ci afecteaza intregul oras intrucat nu existd date precise in ceea ce priveste populatia acestuia.
28 Ex. diferenta de tarif intre parcarea de la Sala Polivalentd si parkingul de pe Motilor.

CIVITTA L 103

PLANNING



FIGURA 53 ZONELE DE TARIFARE A PARCARII - ZONA CENTRALA CLUJ-NAPOCA (2017)
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incadrarea strazilor din zona centrala pe zone tarifare, respectiv strézile aferente si strazile aferentefZ35F]

Sursa: https://primariaclujnapoca.ro/informatii-publice/comunicate/comunicat-2443/

Politica tarifara pentru zona rezidentiala este in continuare deficitara si incurajeaza achizitia unui autoturism personal.
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TABEL 6 COSTUL PARCARII LA NIVEL NATIONAL S| EUROPEAN (2020)

SALARIU
MEDIU < COSTUL COSTEJL
2020 COSTUL PARCARII PARCARII PARCARII LA
(LA COSTUL PARCARII REZIDENTIALE / AN LA STRADA STRADA / ORA COSTUL MEDIU DE
REZIDENTIALE / AN (EUR)3® RAPORTAT LA SALARIU < RAPORTAT LA TEREN (EUR) 3!
NIVELUL / ORA
o MEDIU SALARIU
TARII - (EUR) MEDIU
EUR)®
13,75 (cartiere) / 24 1,27% (cartiere) /
Cluj-Napoca Roméania 1.075 (parkinguri) / 65 (zona 2,2% (parkinguri) / 0,4/1,5 0,03/0,13% 1.810 EUR/mp
centrald) 6% (zona centrald)
62,5 (zonele periferice) - 125  5,81% (zonele periferice) -
Bucuresti Romania 1.075 (zona centrald) / 324 (smart 11,6% (zona centrald) / 0,5/1 0,04% / 0,09% 1.470 EUR/mp
parking — 27 EUR/Iuna) 30% (smart parking)
Timisoara Romania 1.075 10,5 0,98% 0,25-0,75 0,02 /0,06% 1.270 EUR/mp
lasi Romania 1.075 76 7,07% 1 0,09% 1.080 EUR/mp
52 (parcare publicad) / 4,8% (parcare publica) /
Oradea Romania 1.075 158 (parcare supraetajata/ 14,6% (parcare supraetajata/ 0,83 0,08% 1.060 EUR/mp
subterana) subterana)

116,5 (cartiere) / )
. . 3,68% (cartiere) /
York Regatul Unit 3.161 1.032/1.050 (parking zona . 1,17-4,67 0,03%-0,14% 3.096 EUR/mp (2017)
tral 32,6/33,2% (zona centralad)
centrala

) ) . 2,25-20,2% (zona centrald) /
Edinburgh Regatul Unit 3.161 71,3 — 639 (zona centrald) / ) 2,9-6,2 0,09% - 0,2% 2.906 EUR/mp (2017)
1,1-9,3% (restul cartierelor)

29 Salariul mediu la nivelul anului 2020 a fost preluat din https://www.reinisfischer.com/average-monthly-salary-european-union-2020 .
30 Ay fost preluate de pe paginile oficiale ale municipalitatilor / operatorilor de parcare.
31 Orasele din Romaénia - Raportul Q4, Analize Imobiliare si Imobiliare.ro.
Orasele din Europa (exceptie Finlanda, Suedia, Regatul Unit) - raportul Deloitte Property Index 2020; Finlanda — finlandprices.com; Suedia — statista.com, Regatul Unit -
https://www.ons.gov.uk/peoplepopulationandcommunity/housing/articles/housepriceshowmuchdoesonesquaremetrecostinyourarea/2017-10-11;
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https://www.scottishhousingnews.com/article/average-house-price-per-square-metre-in-edinburgh-has-tripled-in-20-years

SALARIU
MEDIU
2020

COSTUL
PARCARII LA

STRADA / ORA | COSTUL MEDIU DE
RAPORTAT LA | TEREN (EUR)3!
SALARIU

MEDIU

COSTUL

PARCARII

S\ILQELUL REZIDENTIALE / AN (EUR)3° RAPORTAT LA SALARIU %SR;RADA
y MEDIU

TARII - (EUR)

EUR)%

COSTUL PARCARII
COSTUL PARCARII REZIDENTIALE / AN

35 —294,5 (restul cartierelor)3?

Valladolid Spania 2,279 35 1,54% 03-1,4 0,01% - 0,06% 2.398 EUR/mp (national)
Eindhoven  Olanda 2.855 i;?t(r;?;)orasul) /180 (zona 500/ 6,30% 25/35  0,09%/0,12%  2.632 EUR/mp (national)
Tampere Finlanda 3.380 105 /210 3,11% / 5,92% 1,2-3,2 0,04% - 0,09% 1.608 EUR/mp (national)
Malmo Suedia 3.194 544 - 907 17,03% - 28,40% 1-25 0,03% - 0,08% 6.991 EUR/mp (national)

2.500 EUR/mp (oras);
2.602 EU/mp (national)

Lublin Polonia 1.191 33 2,77% 0,4-0,9 0,03% - 0,08% 1.520 EUR/mp (national)

Brno Cehia 1.280 7,66 0,60% 0,7/1,15 0,05% /0,09%

Sursa: prelucrare proprie pe baza datelor obtinute din sursele mentionate in nota de subsol.

329n cazul orasului Edinburgh, pretul pentru parcarile de resedinta sunt calculate in functie de nivelul de poluare al autovehiculului, cele mai scizute preturi fiind pentru vehiculele
cu 0 emisii sau un nivel redus de poluare (sub 100 g/km CO.).
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CIVITTA

EVALUAREA MASURILOR DE MANAGEMENT AL PARCARII APLICATE PANA IN PREZENT
TABEL 7 incadrarea masurilor aplicate in prezent sau propuse prin PMUD/SIDU in grila realizati de T. LITMAN
(2016)

REDUCEREA
CERERII

STADIUL DE

MASURI IN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA IMPLEMENTARE

MASURI T. LITMAN

Parcari destinate mai 10-30%
multor functiuni

Exista aplicatia YeParking care permite /
incurajeaza partajarea parcarii
rezidentiale33.

Implementata partial

Exista unitati comerciale care folosesc
aplicatia 2Park.io pentru a subinchiria /
tarifa parcarile proprii.

10-30% Implementata

Regulamente pentru a Persoanele cu handicap beneficiaza de

favoriza anumite
categorii de utilizatori
Cu nevoi

parcare gratuita pe locurile rezervate,
marcate corespunzator din parcarile cu
plat3. Tn municipiu existd un total de
155 locuri pentru persoanele cu
handicap.

Nu exista masuri pentru proprietarii vehiculelor electrice, pentru utilizarea serviciilor
de tip car pooling / car sharing etc.

Parcari de mare 10-30% Existd aproximativ 34 de parcari publice  Tn implementare
capacitate in afara sau cu acces public de capacitate mare,
strazii peste 100 locuri de parcare.
Parcdri de mare 10-30% Nu existd parcari publice de mare n implementare
capacitate la marginea capacitate la marginea orasului. Exista
orasului in implementare proiect de P&R la
aeroport iar in Floresti la Vivo parcarea
centrului comercial este folosita si ca
P&R (informal).
Dezvoltare inteligenta 10-30% Dezvoltarea centrelor secundare si Neimplementat
(,Smart Growth“) diversificarea functiunilor in zonele
rezidentiale este un proces care
avanseazad inca destul de lent.
Ameliorarea si 5-15% Zona centrala se afla de peste 10 ani Implementata partial
extinderea intr-un amplu proces de regenerare
infrastructurii urbana prin care circulatiile pietonale au
velo/pietonale pentru fost extinse si au fost amenajate piste
sporirea accesibilitatii a pentru biciclete. Acelasi lucru nu este
parcarilor nca valabil pentru celelalte cartiere din
Cluj-Napoca.
Cresterea capacitatii 5-15% Neimplementat

parcarilor existente

33 Actualul regulament nu permite subinchirierea locurilor de parcare. Deoarece cererea pentru parcari rezidentiale
este foarte mare, a permite subinchirierea locurilor de parcare rezidentiale ar distorsiona intreaga piata. De aceea,
partajarea parcarii rezidentiale ar trebui sa ramana un obicei voluntar, fara recompense banesti.
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o REDUCEREA " - STADIUL DE
MASURI T. LITMAN MASURI IN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA
CERERII IMPLEMENTARE
Eficientizarea parcarilor  Variaza Limitarea numarului de parcéri la stradd  Tn implementare
din perspectiva in zonele rezidentiale prin amenajarea
proiectarii parcarilor supraetajate.
Managementul 10-30% Au fost implementate masuri pentru Implementata —
mobilitatii cresterea atractivitatii transportului implementarea continua

public (benzi dedicate, e-ticketing,

incurajarea unor tipare . o
modernizare flota etc.).

de deplasare mai
eficiente sau

Reteaua de piste pentru biciclete este in  in implementare
diminuarea frecventei

lucru, doar zona centrala este bine

deplasdrilor irigata. Legdturile cu restul cartierelor
sunt inca deficitare.
Taxarea conducdtorilor 10 -30% La nivelul anului 2020 in municipiul Cluj- Implementata
auto pentru utilizarea Napoca existau 47293 locuri de parcare
parcarilor care generau un venit de peste 18 mil.
lei.
Masuri mai eficiente de  Variaza Parcarea se poate plati prin aplicatia Implementata
plata a parcarii TPARK (platad prin SMS sau cu cardul
bancar), la parcometrele amenajate in
vecinatatea parcarilor la strada, prin
2park.io (parcari private) sau prin
achizitionarea de tichete razuibile.
Nu existd nca tarifare la minut. Cel mai
mic interval este de 30 minute.
Stimulente financiare 10-30% Nu au fost identificate astfel de cazuri Neimplementat

pentru a renunta la
parcare (ex. parking
cash-out) — angajatori

Decuplarea locului de 10-30% Noile dezvoltari sunt obligate sa ofere Implementat gresit
parcare fatd de locuinta un minim de locuri de parcare. ins3, de

reguld aceste locuri de parcare sunt

vandute separat fata de apartament.

Mecanismul este insa inteles si

implementat gresit. Noii rezidenti

renunta la achitarea unui loc de parcare

vandut de dezvoltator si isi parcheaza

gratuit autoturismul pe strada sau

trotuar.
Adaptarea politicii de 5-15% Politica tarifara actuala si procesul de Implementata
pret pentru a indeplini reducere a numarului de parcari la
obiective de strada in zona centrala sunt concepute
management ale n asa fel incat cetatenii si vizitatorii sa
parcarii fie descurajati sa vina cu autoturismul

propriu in zona centrala.

Facilitati pentru 5-15% Zona centrala dispune de un numar Implementat partial
biciclete semnificativ de rastele iar in cartierele

de locuinte colective a inceput

amenajarea de garaje pentru biciclete

(ex. Intre Lacuri).
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REDUCEREA
CERERII

MASURI T. LITMAN

STADIUL DE

MASURI IN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA IMPLEMENTARE

Acces facil la informatii 5-15%
despre disponibilitatea

locurilor de parcare

Exista 3-4 aplicatii Android care ofera
informatii despre localizarea locurilor de
parcare. O aplicatie afiseaza
disponibilitatea parcarilor in timp real.

Implementata

Informatiile despre disponibilitatea locurilor de parcare rezidentiale sunt inca

insuficiente.

Sanctiuni echilibrate si Variaza

eficiente

Masuri de management Variaza
a parcarii pentru a face

fata perioadelor de

maxim a cererii

Masuri de management Variaza
pentru a reduce efectul
de ,spillover”

Masuri de Variaza
management, taxare

sau amenzi specifice

pentru a reduce

suprasolicitarea

parcarilor

CIVITTA
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Se aplica sanctiuni in zona centrala Tnsa
in zonele periferice, mai ales intre
blocuri, autoturismele sunt in
continuare parcate pe trotuare, banda
ntai etc.

Implementata partial

Neimplementat Neimplementat

Strazile si trotuarele din jurul zonei
centrale sunt blocate de autoturisme
parcate neregulamentar care evita
tarifarea ridicata practicata in centru.

Neimplementat

Ridicarea vehiculelor care stationeazd
neregulamentar se realizeazd tot de
cdtre operatorul de parcare.

Implementata

Amendd 300-400 lei pentru ocuparea
unui loc de resedinta fard contract de
inchiriere, pentru neeliberarea locurilor
de parcare la solicitarea operatorului si
pentru impiedicarea / obstructionarea
parcdrilor de resedintd.

Implementata

Amendd 400-500 lei pentru montarea
ilegald de insemne/pldcute pentru
rezervarea locului de parcare sau a
dispozitivelor de blocare, precum si
pentru deteriorarea platformei de
parcare, a indicatoarelor, marcajelor
etc.
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2.3. TRANSPORTUL PUBLIC

2.3.1. TRANSPORT FEROVIAR REGIONAL SI METROPOLITAN

Zona Metropolitana Cluj este strabatuta in mare parte de magistrala de cale ferata 300 si magistrala
secundara 401. Magistrala 300 face parte din reteaua TEN-T Comprehensive®* insd magistrala secundard
401, care asigura conexiunea cu magistrala 400, este inclusa in reteaua TEN-T Core. Magistrala 300 leaga
Bucurestiul de Oradea, trece prin Brasov si se prelungeste pana la Budapesta (Ungaria). Astfel, exista
legaturi directe din Cluj pana la Oradea si ulterior Budapesta si Viena (Austria) sau catre Brasov (doua
legaturi) si Bucuresti. Magistrala 401, Apahida — Gherla — Dej asigura conexiunea cu magistrala 400 care
leaga Satu Mare de Brasov traversand Baia Mare, Beclean si Miercurea Ciuc si Sfantu Gheorghe.

FIGURA 54 MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA IN CADRUL RETELEI NATIONALE DE CAl FERATE

34 Reteaua TEN-T Core include cele mai importante conexiuni, care leagd cele mai importante noduri si urmeaza si
fie finalizatd pana in 2030. Reteaua TEN-T Comprehensive cuprinzatoare acoperd toate regiunile europene si
urmeaza sa fie finalizata pana in 2050. Detalii suplimentare la:

110 L CIVITTA

PLANNING


https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en

Sursa: Forun.peundemerg.ro

Magistrala 300 (300 Razboieni — Calarasi — Campia Turzii — Cluj-Napoca — Huedin — Piatra Craiului) consta
in linie ferata dubla, electrificata pe segmentul Calarasi — Baciu-Triaj. Pe segmentul Baciu-Triaj — Huedin,
continuand spre Oradea linia este insa neelectrificata. Acest aspect face dificila legatura intre principalele
centre urbane din regiune, Oradea si Cluj-Napoca si compromite posibilitatea de a avea un transport
feroviar metropolitan electric. Pe de alta parte, magistrala secundara 401 Cluj Napoca — Bontida (nord -
est) consta intr-o linie ferata dubla electrificatd pe intreg sectorul, pana la Dej. Continuarea ei, pe
magistrala 400 este electrificata doar pana la Beclean.

Folosind reteaua de cadi ferate descrisa anterior, CFR Calatori, alaturi de operatori independenti precum
InterRegional Calatori si Transferoviar Calatori, ofera 21 curse zilnice pe ruta Cluj-Napoca — Garbau, 11 pe
traseul Cluj-Napoca — Boju si 16 pe Cluj-Napoca — Bontida. O calatorie pana la Garbau dureaza 23 de
minute, 42 de minute pana la Boju si 36 de minute pana la Bontida.

Magistrala Durata si viteaza medie pana la | Durata si viteza medie pana la cea mai
cel mai apropiat oras mare indepartata localitate din ZMC
300 23 Cluj-Napoca — Oradea: 150 min Cluj-Napoca — Garbau: 23 min
Vitezd medie IR: 60 km/h Vitezd medie R: 52 km/h
300 12 Cluj Napoca — Campia Turzii: 60 min  Cluj-Napoca — Boju: 42 minute
Vitezad medie IR: 52 km/h Vitezd medie R: 41 km/h
401 16 Cluj-Napoca — Dej: 65 min Cluj-Napoca — Bontida: 36 minute
Vitezad medie IR: 55 km/h Vitezd medie R: 48 km/h

Sursa: www.cfrcalatori.ro
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Starea precara a celor doua magistrale care traverseaza zona metropolitana® cat si multiplele restrictii fac
ca trenurile care circula pe acestea sa nu depaseasca viteza de 100 km/h, iar viteza medie sa fie in jurul a
60 km/h. Aceste valori sunt mult sub cele ale altor orase europene de talie similara, chiar si sub cele oferite
in jurul altor orase din Romania precum: Bucuresti, Constanta, Bacau, Roman, Arad sau Craiova.

Modernizarea si electrificarea magistralei 300 Cluj-Napoca — Episcopia Bihor (via Oradea) reprezinta o
prioritate pentru Ministerul Transporturilor Infrastructurii si Comunicatiilor, are studiu de fezabilitate
pregatit iar documentatia pentru proiectare si executie lucrari este in curs de pregatire. Fondurile pentru
acest proiect ar urma sa fie alocate prin Programul National de Redresare si Rezilienta (versiunea
intermediara).

Calitatea precara a sistemului de transport feroviar este vizibila si la nivelul garilor. Majoritatea garilor din
zona metropolitana se afla intr-o stare avansata de degradare si necesita reparatii capitale. Doar Gara Cluj-
Napoca si gara Cojocna (modernizatd in 2017) se afla intr-o stare buna.

Mizand pe reteaua de cai ferate si cursele oferite, municipiul Cluj-Napoca are acces la un bazin de populatie
de peste 75000 de locuitori intr-un interval de mai putin de 60 min. Mai mult de atat, magistrala 300 trece
prin fata Aeroportului International Avram lancu. Amenajarea unei gari si a unei pasarele sau a unui pasaj
pietonal are putea genera o legatura eficienta cu orasul pentru numarul din ce in ce mai mare de pasageri
care intra in oras prin aeroport. Caile ferate care strdabat Zona Metropolitana Cluj urmeaza exact
principalele culoare de dezvoltare si de navetism, mai ales axul est-vest Gilau — Cluj-Napoca — Jucu /
Bontida.

in ceea ce priveste navetismul, solutia de transport pe cale feroviard lasd de dorit, curse spre Cluj din
Bontida plecand la 7:40 si 8:58, cu sosiri la orele 8:18 si respectiv 9:36, cu mult inainte si dupa inceperea
programului de munca pentru navetisti. Curse dinspre Boju catre Cluj pornesc la 6:13 si 9:29 si ajung la Cluj
la orele 6:57 si respectiv 10:11. La orele de dupa-amiaza si seara, trenuri pleaca dinspre Cluj inspre Boju la
16:48 si 19:26 iar dinspre Cluj inspre Bontida la 16:30 si 18:10. Numai pe traseul Cluj — Garbau exista curse
la orele potrivite, cu plecari aproximativ la fiecare sfert de ora, unde serviciul de transport feroviar serveste
cu adevarat necesitatile de transport ale navetistilor. Frecventa inca redusa, mai ales a trenurilor Regio
(care opresc in fiecare statie) si orarul impropriu® reprezintd principalele motive pentru care trenul nu este
considerat in prezent o optiune viabila de transport metropolitan.

35 Cf. datelor primite de la Regional CFR Cluj pentru elaborarea SIDU Cluj-Napoca, pe raza judetului nu existd linii de
cale ferata modernizate. Au fost realizate investitii doar pe linia 401 Cluj-Napoca — Dej pentru a creste

36 pe cele 3 directii Cluj-Napoca — Oradea, Cluj-Napoca — CAmpia Turzii si Cluj-Napoca — Dej, nu exist3 curse Regio care
sa se suprapuna peste principalele ore de navetism: 06:00 — 08:00 si 17:00 — 19:00.
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http://www.cdep.ro/interpel/2018/r4637A.pdf
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FIGURA 55 ACCESUL CETATENILOR LA ASEZARI URBANE PRIN INTERMEDIUL CAIl FERATE - REGIUNEA DE
DEZVOLTARE NORD-VEST
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Luand in calcul valorificarea sistemului feroviar pentru un tren metropolitan (fara a interveni prin
modernizarea si amenajarea de statii suplimentare) impreuna cu posibilitatea de a utiliza bicicleta ca mijloc
de transport de tip ,last mile“, izocrona de accesibilitate a municipiului Cluj-Napoca se extinde considerabil.
La o distanta de 15 minute de deplasare cu bicicleta (cu o viteza medie de 15 km/h), statiile de tren
metropolitane deservesc majoritatea zonelor urbane si peri-urbane ale Clujului aflate de-a lungul celor 2
magistrale de tren. Astfel, majoritatea rezidentilor satului Bontida se afla la o distanta de 54 de minute de
parcurs cu bicicleta pana la halta Bontida si apoi cu trenul pana la Cluj. Aceasta valoare este oarecum
favorabila fata de alternativa de transport cu vehiculul personal, care dureaza 42 de minute pe acelasi
traseu. La polul opus, majoritatea rezidentilor din Garbau se afla la 5 minute de mers cu bicicleta fata de
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halta Garbau, avand in total un timp de deplasare pana la Cluj de 31 de minute. Deplasarea cu vehiculul
personal inregistreaza 26 de minute, deci cele doua modalitati sunt comparabile din punct de vedere al
timpului parcurs.

FIGURA 56 IZOCRONE DE ACCESIBILITATE (TREN+BICICLETA) PENTRU GARA CLUJ-NAPOCA

Cat de departe ajungi
din Gara Cluj-Napoca in
60 min folosind trenul
si bicicleta?

Sursa: Modelare in Qgis folosind datele din mersul trenurilor CFR 2021

Un sigur avantaj oferit de transportul cu vehiculul personal este flexibilitatea de a porni la drum oricand si
n orice perioada a zile. Cresterea frecventei trenurilor si a vitezei de deplasare (sunt in curs de lansare
lucrarile pentru modernizarea si electrificarea linei 300 Cluj-Napoca — Episcopia Bihor), alaturi de piste si
parcari sigure pentru biciclete sunt elemente care cumulate ar putea transforma trenul intr-un mijloc
deosebit de competitiv si atractiv pentru transportul metropolitan. Cu toate acestea, trebuie luat in
considerare si faptul ca cresterea frecventei trenurilor pe directia est-vest va creste congestia pe artere
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importante care traverseaza calea feratd cum ar fi strazile Tdietura Turcului si Fabricii de Zahar®’. De aceea
este esential ca proiectul de tren metropolitan sa aiba n vedere si traversari denivelate pentru cele doua
artere.

Fiind considerat o solutie esentiala pentru dezvoltarea municipiului Cluj-Napoca si a zonei
metropolitane, trenul metropolitan este parte dintr-un studiu pre-Fezabilitate, fezabilitate, impact
asupra mediului si evaluarea strategica adecvata pentru obiectivul de investitii , Tren Metropolitan
Garbau - Gilau - Floresti — Cluj-Napoca — Baciu — Apahida — Jucu — Bontida”- etapa | a sistemului de
transport metropolitan rapid Cluj : Magistrala | de Metrou si Tren Metropolitan, inclusiv legatura dintre
acestea si a studiilor conexe viitoarelor obiective de investitii”.

2.3.2. TRANSPORTUL PUBLICJUDETEAN SI METROPOLITAN

Locuitorii din Zona Metropolitana Cluj sunt in prezent deserviti de doua sisteme de transport public care
se suprapun partial. Din cele 19 comune care apartin de ZMC doar 7 sunt deservite de sistemul de transport
public metropolitan operat de Compania de Transport Public Cluj-Napoca (CTP Cluj) fiind parte din
Asociatia Metropolitana de Transport Cluj (Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara). Comuna Gildu este
singura comuna din a doua coroana de localitati deservita de transportul public metropolitan dupa ce a
aderat la finalul anului 2020 la Asociatia Metropolitana de Transport Cluj. Celelalte comune din a doua
coroana de localitati sunt deservite de transportul public judetean, gestionat de Consiliul Judetean Cluj.
Suprapunerile intre cele doua sisteme sunt vizibile pe DJ 109A (Chinteni), DN1F (Baciu), DN1 (Floresti-Gilau
/ Feleacu), DN1N (Apahida) si DN1C (Apahida). Aceste suprapuneri sunt datorate faptului cd comunele din
a doua coroana de localitati nu pot fi conectate la municipiul Cluj-Napoca fara a traversa comunele din
prima coroana de localitati. De aceea, comune precum Gilau, Floresti, Chinteni, Baciu, Apahida sau Feleacu
sunt deservite de ambele sisteme de transport locuitorii beneficiind astfel de o mai buna deservire. Lipsa
tarifarii integrate intre cele doua sisteme face insa deplasarea mai costisitoare pentru acestia. Comuna
Petrestii de Jos nu este conectata la municipiul Cluj-Napoca prin sistemul de transport public judetean.
Fiind Tn apropierea municipiului Turda, toate cursele de transport public judetean de la Petrestii de Jos duc
catre acesta. De asemenea, existda un numar insemnat de sate aflate pe drumuri comunale care nu sunt
deservite de nici unul din cele doua sisteme (ex. Plajuri, Chidea, Badesti, Straja, luriu de Campie etc.).
Pentru a ajunge la o statie de transport public, judetean sau metropolitan, locuitorii acestor sate trebuie
sa parcurga cativa kilometrii pe jos, pe drumuri comunale care nu includ si trotuare.

37 Cele dou§ artere sunt cu atadt mai importante cu cat orasul tinde s3 se dezvolte citre nord, mizdnd pe un proces de
conversie functionald a fostelor terenuri industriale. Acest aspect va contribui la o crestere semnificativa a traficului
pe cele doua artere.
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FIGURA 57 SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN / JUDETEAN

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Programul de transport public de persoane prin curse regulate in trafic
judetean pe anii 2014 — 2021; ctpcj.ro

n ceea ce priveste frecventa sistemului de transport public judetean acesta deserveste toate municipiile
si orasele din judet. Din zona metropolitana Cluj, doar comuna Petrestii de Jos este conectata doar la
municipiul Turda pe cand comune precum Feleacu, Aiton sau Tureni sunt conectate si la Cluj-Napoca si la
Turda.
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FIGURA 58 FRECVENTA MIJLOACELOR DE TRANSPORT iN COMUN - TRANSPORTUL PUBLIC JUDETEAN
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Sursa: SIDU Cluj-Napoca 2021-2030

Comunele cu cea mai buna deservire in ceea ce priveste transportul public judetean sunt cele amplasate
in lungul principalului coridor de dezvoltare (est — vest), intre Aeroportul International Avram lancu si
Apahida sunt chiar peste 100 de curse / zi ceea ce ar insemna o frecventa de 10-15 minute. Asta pentru ca
la Apahida se bifurca liniile care deservesc Cojocna, Caianu si Jucu / Bontida (peste 50 curse / zi). Comune
precum Ciurila, Floresti sau Tureni / Feleacu beneficiaza de un grad mediu de deservire, peste 26 curse /
zi. Pe de alta parte comune precum Aiton, Borsa sau Bontida (satul resedinta de comuna) sunt deservite
de mai putin de 5 curse pe zi%,

Confortul oferit de serviciile de transport public judetean este unul inca redus, flota operatorilor este
invechita iar foarte putine comune detin statii de transport public amenajate. Apahida este una din
putinele comune care au investit Tn modernizarea statiilor de transport public.

Accesul la informatii privind, liniile de transport public judetean, orarul si localizarea statiilor este precar.
Programul este afisat pe pagina Consiliului Judetean Cluj insa pentru multi cetateni este foarte dificil de
deslusit care sunt exact traseele prezentate sau unde sunt localizate statiile pe parcurs.

2.3.3. TRANSPORTUL PUBLIC METROPOLITAN

Sistemul de transport public metropolitan gestionat de operatorul Compania de Transport Public Cluj-
Napoca (CTP) asigura o buna deservire doar in localitatile aflate pe principalele coridoare de transport, mai
ales Floresti (5-10 minute), Baciu (10-20 minute), Chinteni (10 minute) sau Apahida (20 minute). Desi in
comunele Jucu de Sus si Bontida sunt localizati unii din cei mai mari angajatori din judet care atrag zilnic
sute de angajati, acestea nu sunt inca deservite de transportul public metropolitan. Localitatile cu o
populatie si dinamica de dezvoltare mai redusa au o deservire precara intrucat frecventa mijloacelor de
transport este de peste 60 de minute. Acest aspect este vizibil si in numarul calatorilor, liniile catre
Feiurdeni, Macicasu, Mera, Pata, Gheorgheni sau Corpadea sunt utilizate de mai putin de 250 de calatori /
zi (masuratori 21.10.2020). In anumite cazuri, cum ar fi cel al liniilor 67, 72, 79 sau 88 (si nu numai)

38 Bontida si-a dezvoltat propriul serviciu de transport public pentru a suplimenta liniile de transport public judetean.
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extinderea lor cu 2-3 km ar permite deservirea a inca unei comune, marind astfel bazinul de posibili clienti
cu cateva mii de pasageri (calculand populatia totala a comunei).

Transportul public metropolitan beneficiaza de un sistem de tarifare integrat constituit pe 6 zone tarifare
conturat Tn functie de cererea de transport si aproprierea fata de Cluj-Napoca. Astfel pretul unui bilet
variaza intre 4 lei si 10 lei pentru Corpadea, Macicasu, Sanmartin iar pretul unui abonament lunar variaza
intre 115 si 160 lei. Exista bilete care permit contra unui mic cost suplimentar (1 leu) utilizarea oricarei linii
de transport public din Cluj-Napoca iar la abonamente se poate include gratuit o linie de transport urban.
n ceea ce priveste accesul la date, liniile CTP sunt integrate in aplicatia Tranzy astfel incat locuitorii zonei
metropolitane sa Tsi poata planifica cu usurinta rutele catre Cluj-Napoca. Pentru majoritatea comunelor din
zona metropolitana serviciul de transport public reprezinta un motiv foarte important pentru apartenenta
la aceasta structura asociativa. Desi exista interes in extinderea liniilor de transport public metropolitan
catre al doilea inel de localitati, principalele dificultati cu care se confrunta operatorul in acest demers sunt:

1. Cererea redusa si numarul inca redus de calatori face dificila sustinerea serviciului Tn conditii
economice viabile fara subventie®,

2. Flota insuficients,

3. Strazile pe care ar circula autobuzele metropolitane sunt degradate,
4. Nu exista spatii de intoarcere propice la capat de linie (ex. Baciu)

5. Nu exista dotari de suport cum ar fi statii amenajate.

Pentru ca o comund din zona metropolitana sa poata beneficia de transport public metropolitan,
renuntand la operatorii judeteni, este nevoie ca dificultatile de mai sus sa fie inlaturate.

2.3.4. TRANSPORTUL PUBLIC LOCAL

Sistemul de transport public local si cel metropolitan functioneaza in baza unui contract in conformitate cu
Regulamentul CE nr. 1370/2007 cu operatorul Compania de Transport Public Cluj-Napoca (CTP). Cu o flota
de 259 autobuze, 90 de troleibuze si 24 de tramvaie*® operatorul deserveste 64 de linii de transport public
local si inca 28 de linii metropolitane. Troleibuzul (liniile 25 si 6) si tramvaiele (linia 102) preiau cea mai
mare parte a pasagerilor fiind dublate si suplimentate de autobuze si microbuze. Viteza comerciala variaza
intre 15,46 km/h la autobuze si 13,50 la troleibuze. in medie, in perioada de pre-pandemie, peste 190
milioane de calatorii erau realizate anual cu sistemul de transport public. Numarul calatoriilor cu
transportul public a crescut constant n ultimii ani, astfel Cluj-Napoca se afla printre putinele astfel de orase
din Romania intrucat tendinta la nivel national este ca numarul pasagerilor transportati cu transportul
public sa scada. Din cauza pandemiei aceastd tendinta de crestere nu a putut fi sustinuta in anul 2020,
conform estimarilor*! numarul cilatoriilor cu transportul public a scdzut cu 20% in acest an.

FIGURA 59 EVOLUTIA NUMARULUI DE CALATORII CU TRANSPORTUL PUBLIC, 2010 — 2020

39 Gratuitatile (bilete pentru pensionari, reduceri pentru elevi etc.) nu sunt considerate subventie ih acest caz.

40 L3 cele 24 de tramvaie se adaugd 4 tramvaie PESA Swing si 21 de tramvaie TATRA KT4D, scoase din uz in prezent.
41 Datele pentru analiza au fost furnizate in luna noiembrie, motiv pentru care au fost extrapolate lunile noiembrie si
decembrie 2020.
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CTP in luna noiembrie 2020 si mai 2021

CONFIGURATIA RETELEI

Reteaua de transport public a municipiului Cluj-Napoca are la baza liniile de tramvai si troleu care asigura o capacitate
mare de transport si leaga cartierele cele mai dense (Manastur, Marasti, Gheorgheni si Gara) de zona centrala. Din
cartierele cu o densitate mare, doar Zorilor nu este deservit de troleu sau tramvai desi declivitatea pe care acesta
este construit Tl face foarte pretabil pentru o linie de troleibuz. Liniile de tramvai, modernizate in perioada 2008-2015,
asigura legatura intre cartierul Manastur si zona industriala nord-vest ocolind Tnsa in mare parte zona centrala. Toate
celelalte legaturi sunt asigurate de linii de autobuz. La nivelul retelei de transport public apar dificultati mai ales pe
legaturile diagonale. Majoritatea liniilor se opresc in zona centrala sau la gara si nu fsi continua parcursul catre
celelalte cartiere. Aceastd problema este vizibild mai ales pe relatia nord-sud (Buna Ziua — Bulgaria / Muncii) dar si pe
alte legaturi cum ar fi Dambul Rotund — Gheorgheni. De asemenea, apar suprapuneri de linii (partiale sau totale) cum
ar fi liniile 4, 5 si 8 / 6 si 7. In alte cazuri, pentru a avea o irigare mai bund in a zonelor cu o densitate mai scizuta,
liniile de transport public urmeaza bucle creand practic o deservire neunitara (ex. linia 19 -str. Mehedinti.

in lipsa unor noduri intermodale la marginea orasului, transportul public metropolitan si judetean patrunde pan3
aproape de zona centrala Piata Cipariu / Gara CFR si se suprapune peste liniile de transport public local.

GRAD DESERVIRE

Actuala retea de transport public local deserveste cu bine cele mai dense zone ale municipiului Cluj-Napoca.
Deservirea este precara doar in zonele de expansiune dezvoltate recent precum: Buna Ziua (partial), Sopor, Dambul
Rotund (partea de nord) sau Iris. Deservirea precara a acestor zone este cauzatd de o densitate inca redusa a
populatiei si a locurilor de munca dar si de lipsa unei trame stradale bine configurate care sa permita integrarea unor
linii de transport public®.

42 Nu exista spatii de intoarcere sau strazile sunt prea inguste si neasfaltate.
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FIGURA 60 ACCESIBILITATEA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

Legenda

®  Statii de transport public
——— Reteaua de transport public
= Limita intravilanului
A ibilitatea transpi lui public
B <5
=3 5-10
3 10-15
1 15-20
[ 20-30

[ 30-40
[ 40-50
=3 50-60
I >60

Sursa: SIDU Cluj-Napoca 2021-2030
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FRECVENTA

FIGURA 61 FRECVENTA MIJLOACELOR DE TRANSPORT iN COMUN PE TRONSOANE, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa programul CTP si date furnizate de DJS

Pe majoritatea liniilor principale frecventa mijloacelor de transport in comun este una destul de buna, aspect
confirmat si de pasageri, intr-un sondaj din 2019 doar 12% din pasageri au mentionat ca ar fi nemultumiti cu frecventa
mijloacelor de transport in comun®3. Cea mai mare frecventa a mijloacelor de transport in comun se inregistreaza pe
coridorul est — vest, principala coloana de dezvoltare a municipiului Cluj-Napoca si a zonei metropolitane. Pe acest
coridor se inregistreaza, de regul3, zilnic peste 127000 de calatorii cu transportul public*, doar pe segmentul Motilor
— Piata Marasti calatoresc zilnic peste 25000 de pasageri. Astfel, pe acest coridor, pe legatura centru — Manastur si
centru —Gara soseste cate un mijloc de transport in comun la fiecare 2 minute. Cartierele Gheorgheni, Dambul Rotund

43 Sondaj CTP efectuat pe un esantion de 427 clienti.
4 Numar c3latorii validate Tn 21.10.2020 pe toate liniile care traverseazd orasul in lungul coridorului est-vest (inclusiv
linii care merg catre gara).
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(central) si zorilor beneficiaza de o frecventa ridicata (sub 6 min) a mijloacelor de transport public. Zonele cele mai
problematice sunt cartierele noi dezvoltate cum ar fi Borhanci, Europa sau Faget (30-60 min). Existad insa probleme cu
frecventa siin cartiere deja consacrate cum ar fi Gruia (peste 20 min) sau partea centrala (zona caminelor studentesti)
din cartierul Zorilor care este deservita de o singura cursa pe zi ce conecteaza cartierul cu Gara CFR. Cum reteaua de
transport este concentrata pe o serie de coridoare de transport majore, zone cu o densitate ridicata de populatie nu
beneficiazad inca de o frecventd adecvatd a mijloacelor de transport in comun (ex. str. Bucuresti sau str. Dundrii—acces
catre viitorul Parc Est).

Luand in considerare frecventa, majoritatea liniilor de transport public ar fi pretabile pentru amenajarea de benzi
dedicate. Acest lucru s-a si intamplat, Cluj-Napoca fiind primul oras din Romania care a aplicat cu succes aceasta
masurd. in prezent existd amenajate benzi dedicate pentru transportul public in zona central4, la intrarea dinspre
Floresti in Manastur si spre Gheorgheni. Amenajarea acestor benzi dedicate a permis cresterea semnificativa a vitezei
pacate Cluj-Napoca nu beneficiaza de o trama stradala generoasa sau macar adecvata nivelului actual de dezvoltare,
motiv pentru care extinderea sistemului de benzi dedicate va reprezenta o adevdrata provocare in urmatorii ani.
Nevoia / cererea existd insa posibilitatile, ludnd in considerare profilul strazilor existente, sunt limitate. Capacitatea
sistemului de transport, pe coridorul est — vest este la limitd iar interventiile de optimizare cu eforturi mici spre medii
sunt In mare masura optimizate. De aceea la nivelul municipiului Cluj-Napoca dar si a comunelor invecinate este in
curs de realizare un studiu de prefezabilitate pentru dezvoltarea unui sistem de transport public de mare capacitate
pe coridorul est-vest (Floresti — Muncii) cu o ramificatie spre (Gheorgheni / Sopor). La nivel metropolitan, intarirea
sistemului de transport public este asigurata de trenul metropolitan care ar include si mai multe statii intermediar pe
teritoriul Clujului si s-ar extinde pana la Nadasel (in vest) si Bontida (in est). Pe termen mediu-lung ar fi desigur
benefica si extinderea catre Gherla-Dej, poate chiar si Beclean.

FIGURA 62 TRASEU PROPUS PENTRU MAGISTRALA 1 DE METROU
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Sursa: Studiu prefezabilitate metrou

CONFORT

n ultimii an primaria a investit constant in innoirea flotei de autobuze, tramvaie si troleibuze astfel incat confortul
asigurat de aceste mijloace de transport in comun sa fie unul cat mai ridicat. Acest aspect este confirmat si de un
sondaj din 2019 unde doar 12% dintre respondenti s-au declarat nemultumiti de conditiile din mijloacele de transport
in comun®. Tn ceea ce priveste amenajarea statiilor din cele 127 de statii,76 dispun de copertine (mai multe modele)
si 59 sunt echipate cu de sisteme de e-ticketing.

45 Sondaj CTP efectuat pe un esantion de 427 clienti.
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FIGURA 63 NIVELUL DE ECHIPARE A STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de catre CTP, noiembrie 2020

Programul de modernizare a statiilor trebuie sa continue, mai ales in zonele mai periferice. Trebuie insa pus accentul
si pe statiile importante, cu un flux ridicat de pasageri amplasate in zone importante ale orasului. Astfel, Tn urmatorii
ani, va trebui pus mai mult accent pe conturarea unor statii intermodale, reprezentative care sa asigure o mai buna
integrare Tn imaginea urbana si care, in final sa fie parte a unui spatiu public atractiv.

FLOTA

Tn ultimii 10 ani municipiul Cluj-Napoca a avut o politica sustinuta de innoire a flotei de transport public care in ultimii
5 ani s-a concentrate mai ales pe electrificare. Vechimea medie a flotei variaza intre 5-6 ani. Doar 57 de autobuze*®
au o vechime de peste 10 ani depésind pragul recomandat de HOTARAREA nr. 2.139 din 30 noiembrie 2004. Acestea
insa deservesc de regula comunele din zona metropolitan si nu circula pe liniile urbane. Din flota de troleibuze, doar
10 vehicule depasesc pragul de 10 ani vechime.

Politica de electrificare a sistemului de transport public a dat si ea roade. Tn prezent, 52% din mijloacele de transport
in comune active pe raza municipiului Cluj-Napoca sunt electrice (tramvai, troleibuz sau autobuz electric). Astfel,
municipiul Cluj-Napoca este lider la nivel national, intre orasele mari (peste 200.000 locuitori) in ceea ce priveste
electrificarea flotei de transport in comun.

46 Preponderent vehicule Irisbus si Renault.
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FIGURA 64 PONDEREA MIJLOACELOR DE TRANSPORT IN COMUN ELECTRICE DIN TOTAL
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de catre CTP — octombrie 2020

Din intreaga flota CTP 381 de autovehicule sunt accesibilizate. Mijloacele de transport in comun care sunt active pe
rutele urbane detin sisteme sonore de informare a pasagerilor. Cele care circulda pe rutele metropolitane nu
beneficiaza de astfel de dotari ceea ce face dificila orientarea pasagerilor nevazatori.

Cu toate acestea se resimte in continuare nevoia de a continua procesul de electrificare a flotei. Clujul poate deveni
primul oras mare din Romania cu un sistem de transport public 100% electric’’. Pentru acest deziderat va trebui
suplimentata cu precadere flota de troleibuze pentru a putea asigura o mai buna deservire pe coridorul est-vest dar
si pentru a putea extinde sistemul catre Zorilor, Calea Turzii sau chiar Apahida. Desigur, programul de modernizare si
marire a flotei va trebui sa includa si mijloace de transport in comun pentru noua magistrala de metrou aflata la nivel
de studiu de fezabilitate.

COSTUL SERVICIULUI

Costul unei calatorii cu transportul public local se incadreaza in media polilor de crestere din Romania. Doar
Municipiul Constanta si Bucurestiul au tarife semnificativ mai mici insa in aceste cazuri serviciul de transport public
beneficiaza de subventii masive. Biletul achizitionat este valabil pentru 60 minute si permite calatoria pe toate liniile
urbane operate de citre CTP. in acest fel este facilitat transferul intre mai multe linii de transport public. Costul unui
abonament pe toate liniile variaz intre 138 lei (nominal) sau 168 lei (nenominal). in celelalte centre urbane din
Romania, costurile unui abonament sunt de regula sub 110 lei pe toate liniile.

FIGURA 65 COSTUL UNEI CALATORII CU TRANSPORTUL PUBLIC IN CAPITALA SI POLII DE CRESTERE
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa baza de date a Politicii Urbane, citadini.ro

77n prezent se afla in competitie cu Timisoara si Brasov pentru acest deziderat.
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Pentru persoane vulnerabilda cum ar fi elevi, studenti, pensionari, someri sau persoane cu dizabilitati exista un set de
gratuitdti. De asemenea, exista si reduceri pentru studenti si donatori.

e  Abonament gratuit elevi 120 calatorii pe luna, Cluj-Napoca

e Abonament gratuit studenti*® 120 c3l3torii pe lun3, Cluj-Napoca

e Abonament gratuit, toate liniile 12 luni, Cluj-Napoca, PENSIONARI

e Abonament gratuit, 1 linie 12 luni, Cluj-Napoca, PENSIONARI

e Abonament gratuit, 1 linie 1 luna, Cluj-Napoca, SOMERI

e Abonament gratuit, toate liniile 12 luni, persoane cu dizabilitati

e Abonament gratuit, toate liniile 12 luni, asistent persoane cu dizabilitati

e Abonament gratuit, toate liniile 12 luni, persoane cu dizabilitati + insotitor;

e Abonament gratuit, nenominalizat, toate liniile 12 luni, insotitori persoana cu dizabilitati

Sursa: http://ctpcj.ro/

Operatorul de transport public ofera si o serie de servicii speciale. De exemplu, 10 autobuze care circula pe liniile L35,
L40, L43, L43p, L43b, L46, L46b, L50 sunt echipate cu un suport pentru biciclete de trei locuri (omologat). Serviciul
este util pentru biciclistii care au de parcurs trasee mai lungi sau pentru cazul in care trebuie urcate pante mai abrupte
(ex. Zorilor). Cu toate acestea, amplasarea a suportului in spatele autobuzului face dificila comunicarea cu soferul.
Acesta nu poate vedea mereu cand un biciclist monteaza bicicleta si cand a terminat, motiv pentru care plecarea din
statie este ingreunatd. Mai mult de atat, utilitatea acestui serviciu este cea mai mare pe trasee lungi*® cum ar fi cele
spre localitatilor din zona metropolitana, in special zone de agrement cum ar fi lacul Tarnita, Padurea Faget etc.

Recent a fost intrusa si o noua linie regulata de autobuz (8D) cu acces gratuit care deserveste zona Pata Rat. Prin
proiectul Future of Work aceasta linie are in vedere ameliorarea accesului persoanelor marginalizate din acea parte
a Clujului la locuri de munca.

Pentru persoane cu handicap locomotor grav, in baza unei colaborari cu Directia de Asistenta Sociala si Medicala Cluj-
Napoca, CTP are la dispozitie doua microbuze accesibilizate care functioneaza pe baza unui program prestabilit.

NIVEL DE DIGITALIZARE

Cluj-Napoca se aflad printre cele mai active orase din
Roménia in domeniul digitalizarii. Acest aspect este
vizibil si la nivelul serviciului de transport public. Timp
ST de cativa ani, serviciul detinea propria aplicatie pentru a
% — o L 3 " asigura calatorilor o ghidare cat mai facila si informatii
actuale. Recent, CTP a stabilit un parteneriat cu
proprietarii aplicatiei de transport multimodal Tranzy.
Aplicatia asigura planificarea rutelor cu transportul
public dar si cu sistemul local de bike-sharing. Pe langa
planificarea rutelor, utilizatorii au acces la informatii in
' < timp real privind localizarea si sosirea mijloacelor de
''''' transport public in statie. Aplicatia nu permite inca plata
"-“"““"““ calatoriei Tnsa acest serviciu este asigurat deja prin
sistemul de e-ticketing. Astfel utilizatorii serviciului de
transport public pot plati calatoria / abonamentul prin
SMS, card bancar contactless (in mijloacele de transport
public) sau prin aplicatia 24pay.

Sursa: Tranzy / Pagina de Facebook — Municipiul Cluj-  Toate mijloacele de transport in comun care circul3 pe
Napoca raza municipiului Cluj-Napoca sunt echipate cu GPS iar
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48 Doar studenti bugetari, avand varsta de maxim 26 ani sau studentii zi-taxa ai Universitatii Babes-Bolyai, avind varsta
de maxim 26 ani, orfani sau proveniti de la casele de copii.

49 Asa cum functioneaza de cativa un serviciu similar intre Poiana Brasov si Brasov (declivitate mare si distantd de
12km).
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cele mai noi de 5 ani detin si dispozitive de numarat persoane. Acest aspect permite o buna monitorizare a flotei si a
calatoriilor efectuate. Nu exista inca la nivelul operatorului un software care sa 1l ajute in gestiunea flotei sau
modelarea si optimizarea rutelor de transport public, ceea ce se vede in suprapuneri de linii si anumite ineficiente in
retea.

Nu n ultimul rand, datorita unui cadru favorabil inovarii, exista deja un parteneriat intre Universitatea Tehnica Cluj-
Napoca si Primdria Municipiului Cluj-Napoca in vederea testarii si achizitiei unor mijloace de transport in comun
autonom care sa circule pe strazile Clujului.

n ceea ce priveste managementul sistemului de transport public operatorul foloseste mai multe solutii software:

TABEL 8 SOLUTII SOFTWARE FOLOSITE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

SOFTWARE FUNCTIONALITATI

Threb Alert Aplicatie de monitorizare in timp real a pozitiei vehiculelor si diagnoza

Thoreb History  Aplicatie de urmarire traseu pe harta, memorat din istoricul de parcurs al vehiculului

MediaCloud Aplicatie pentru incarcarea playlisturi cu spoturi video (fard sunet) pe monitoarele video din
flota
WebDaisy Aplicatie de actualizare baze de date a computerului de bord, baza de date cuprinzand: linii,

statii, trasee etc.
AC Live Aplicatie de monitorizare in timp real a temperaturii din salonul vehiculelor

Fleet Control Aplicatie pentru statistica de traseu, statisticd semicurse, program de exploatare, viteza,
consum de carburant, numarare calatori etc.

Live View Aplicatie de vizionare in timp real al camerelor de supraveghere echipate pe vehicule

Sursa: CTP

PERFORMANTA TRANSPORTULUI PUBLIC iIN COMPARATIE CU TRANSPORTUL CU AUTOTURISMUL

in comparatie cu alte orase, municipiul Cluj-Napoca este printre putinele cazuri in care transportul public
reuseste sa fie competitiv In comparatie cu autoturismul personal pe anumite rute. Acest aspect este
cauzat de 3 factori principali: 1. Frecventa ridicata, 2. Existenta benzilor dedicate pentru transportul public
si 3. Nivelul ridicat de congestie. Astfel, de exemplu diferenta in ceea ce priveste timpul alocat unei
deplasari intre Manastur si centru este de 1 minut. Calculul exclude timpul alocat pentru a ajunge la statia
de autobuz dar si timpul alocat identificarii unui loc de parcare disponibil. Alte legaturi pe care transportul
public este competitiv ar fi Manastur — Gheorgheni, Andrei Muresanu — Centru sau Manastur — Marasti.
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2.4. TRANSPORTUL DE MARFA

n prezent transportul de marf3, pe directia est-vest traverseaza orasul folosind culoarul Calea Baciului, str.
Corneliu Coposu, str. Maramuresului, bd. Muncii si se conecteaza prin Centura Apahida Valcele si DN1C la
zona de logistica de pe raza comunei Apahida. Din pacate acest traseul traverseaza zone rezidentiale si se
suprapune cu principalul traseu folosit de navetisti (mai ales ce care vin dinspre Baciu). Pe partea de sud a
municipiului, autostrada A3 reprezinta o varianta viabild doar legatura sud — vest. Traficul de tranzit este
n continuare nevoit sa traverseze municipiul Turda (important nod logistic la intersectia A10/A3 si DJ161B)
si sa continue via DN1 si DN1H spre Dej.

Lipsa unei variante ocolitoare care sa preia traficul greu de pe directia est - vest dar si sud — est, reprezinta
una din principalele cauze pentru congestionarea tramei stradale ale municipiului Cluj-Napoca. Din acest
motiv, proiectul centurii metropolitane, aflat in curs de pregatire a studiilor de fezabilitate, reprezinta o
prioritate pentru municipiu.

FIGURA 67 DISTRIBUTIA FLUXURILOR DE TRAFIC GREU DUPA REALIZAREA CENTURII METROPOLITANE
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind datele din modelul de transport PMUD Cluj-Napoca 2021-2027
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2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU
BICICLETA, MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU
MOBILITATE REDUSA)

2.5.1. DEPLASARI PIETONALE

Deplasarile pietonale sunt unul dintre principalele mijloace de transport alternative, care pot sustine
tranzitia de la autovehicul la mijloace mai prietenoase cu mediul, astfel incat sa se asigure reducerea
emisiilor de carbon provenit din transport. Mersul pe jos este un mijloc sustenabil de mobilitate, acesta
avand un impact pozitiv nu numai asupra mediului, dar si asupra utilizatorilor, contribuind in mod direct la
starea de sanatate fizica si psihica a acestora.

La nivel urban, deplasarile pietonale se axeaza pe doud aspecte principale. Pe de o parte, deplasarea
pietonalad si frecventa de utilizare a acesteia ca mijloc principal depinde de configuratia urbanistica a
municipiului/orasului. Astfel, pentru o frecventd mai ridicatd a deplasarilor realizate pe jos este necesara
o mixitate functionald bine conturata, existand dotari de interes cotidian in vecindtatea zonelor de locuit.
Aceste aspecte sunt conturate in cadrul conceptului de walkable city sau 15-minute city, care promoveaza
descentralizarea serviciilor, astfel Tncat cetatenii orasului sa aiba acces la toate sau aproape toate serviciile
necesare in proximitatea locuintei, acestea putand fi accesate intr-un interval de 15 minute pe jos sau cu
bicicleta. Scopul unei astfel de abordari este de contribui la dezvoltarea mobilitatii sustenabile in orase prin
utilizarea mijloacelor alternative de transport (mers pe jos, bicicletd), prin diminuarea necesitatii
deplasarilor frecvente pe distante lungi, dar si de a contribui la crearea comunitatilor si promovarea
economiei locale.

Mai multe orase europene se orienteaza in prezent catre abordarea unui astfel de concept, in special in
contextul pandemiei de Covid-19 care a accelerat necesitatea implementarii unor modalitati de deplasare
sigure si usor accesibile pentru cetateni. Unul dintre exemplele notabile este orasul Paris, unde tranzitia
cartierelor a inceput inca din anul 2014, fiind orientatd cdtre promovarea mijloacelor de transport
sustenabile. Ulterior, s-a decis cuplarea tuturor interventiilor in cadrul unui plan de transformare a Parisului
intr-un oras de tip 15-minute city, orientat catre decarbonizarea orasului si iTmbunatatirea calitatii vietii.
Planul include interventii de descentralizare a serviciilor, dar si de extindere a mixitatii functionale la nivelul
cartierelor, urmarind in mod special multifunctionalitatea spatiilor existente. Alte orase europene care se
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indreapta catre o astfel de dezvoltare urbana ca parte a strategiei de redresare post pandemie sunt orase
din Anglia (Londra, Glasgow) unde acestea se orienteaza catre cartiere de 20 de minute, Madrid sau Milano.

Cel de-al doilea aspect relevant in cadrul deplasarilor pietonale este infrastructura de transport pietonal si
siguranta pe care aceasta o ofera pietonilor. Astfel, la nivel european, se remarca o preocupare ridicata a
oraselor fata de pietonalizare in ultimii 50 de ani. Majoritatea au dezvoltat treptat zone pietonale, fie prin
conversia unor circulatii existente, fie prin amenajarea unor noi spatii pietonale. Amplasarea acestora este
cu precadere Tn zonele centrale ale oraselor, devenind parte a atractiilor turistice locale si contribuind la
decongestionarea traficului. Totodata, infrastructura de transport pietonal, in special spatiile/zonele
pietonale ample (piete, scuaruri, parcuri etc.) constituie dotari de agrement si petrecere a timpului liber,
fiind si importante zone pentru desfasurare a activitatilor de socializare sau de sport. Prin functiunea lor,
acestea pot contribui si la Tnchegarea comunitatilor la nivel local. Orase precum Copenhaga, Madrid,
Nuremberg sau Strasbourg au implementat astfel de interventii, restrictionand accesul autovehiculelor in
zonele centrale si redand spatiul pietonilor si biciclistilor sub forma de strazi pietonale si/sau spatii publice
de calitate.

Alte zone unde se urmareste pietonalizarea sunt zonele de birouri, in special cele nou construite, cartierele
de locuinte, precum si zonele rezidentiale, unde accentul cade pe crearea unor zone prioritare pentru
pietoni. Pentru implementarea unor astfel de proiecte de pietonalizare se urmareste folosirea unor
concepte de mobilitate existente precum calmarea traficului, strazi de tip ,,shared space” (strazi partajate
de mai multe mijloace de transport, cu prioritate pentru pietoni si/sau biciclisti) sau ,living streets”.
Exemple relevante se pot identifica atat la nivel national in orase precum Oradea (prima strada de tip
shared-space din Romania — str. Mihai Pavel), dar si la nivel european in orase precum Torino (calmarea
traficului prin introducerea zonelor cu viteza maxima de 30 km/h in cartiere si living streets in cartierul
Campidoglio), Copenhaga sau Amsterdam (shared-space in zona centrala).

in ceea ce priveste municipiul Cluj-Napoca se remarcd interesul autoritdtilor publice locale pentru
adoptarea conceptelor si masurilor mentionate anterior, acesta urmarind un parcurs similar cu cel al
oraselor europene. Astfel, in prezent, municipiul Cluj-Napoca are in vedere implementarea conceptului
,walkable city” de dezvoltare a orasului pentru pietoni, orientdndu-se totodata si catre reducerea
impactului asupra mediului. Acest aspect este relevant in special in contextul actual al pandemiei de COVID-
19 si al tendintelor de mobilitate ce vor urma in perioada post-pandemica, fiind nevoie de o orientare catre
mijloace cat mai sigure de deplasare din punct de vedere al sanatatii publice.

Analizand situatia actuald in ceea ce priveste posibilitatile de deplasare pe jos, se remarca faptul ca acestea
sunt foarte diferite atat in cadrul municipiului Cluj-Napoca, cat si prin comparatie cu localitatile din zona
metropolitana. Pe baza platformei Walk Score®, s-a realizat o analiza a cartierelor municipiului Cluj-Napoca
si a comunelor din zona metropolitana, fiind identificate urmatoarele tipare:

e Majoritatea comunelor din zona metropolitana detin punctaje foarte scazute, cu 10 dintre acestea
avand un punctaj nul (Aiton, Borsa, Caianu, Chinteni, Ciurila, Garbau, Jucu, Petrestii de Jos, Sanpaul,
Vultureni), ele fiind astfel dependente de alte mijloace de deplasare, in special de masina
personald, pentru a ajunge la dotari cotidiene (magazine, locuri de munca, infrastructurd de
sandtate, scoli, universitati etc.). Singura comuna cu un punctaj ridicat este comuna Floresti,
inregistrand 70 de puncte. Acest lucru se datoreaza cu precadere dezvoltarii accentuate ce a avut
loc Tn ultimii ani Tn aceasta zona, precum si distantei relativ reduse fata de municipiul Cluj-Napoca.

e Cartierul municipiului cu cel mai ridicat scor este zona centrald, acesta detinand 99 de puncte.
Interventiile de pietonalizare implementate sau in curs de implementare contribuie in mod direct

50 platforma Walk Score genereaza un punctaj intre 0 si 100 pentru orice adresd introdusa pe baza distantei dintre
locatia selectata si dotdrile de interes cotidian regdsite in vecinatatea acesteia. Cu cat exista mai multe dotari si
facilitati catre care se poate merge pe jos intr-un timp cat mai scurt, cu atat punctajul este mai ridicat. Platforma
utilizeaza date din Google Maps, Factual, Open Street Map, Localeze si locuri addugate de catre comunitatea Walk
Score. Platforma poate fi accesata la https://www.walkscore.com/ .
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la atingerea acestui punctaj, Tmpreuna cu concentrarea unui numar ridicat de dotari de interes in
zona centrala (restaurante, muzee, institutii publice, magazine).

e Seremarca faptul ca zonele aflate in vecindtatea zonei centrale inregistreaza un punctaj mai ridicat
fata de cartierele periferice. Printre acestea se numara Marasti (85), Europa (79), Zorilor (78),
Plopilor (77) si Manastur (70). La popul opus se observa cartierele periferice Becas (2) si Borhanci
si Sopor, fiecare inregistrand punctajul 1. Celelalte cartiere inregistreaza valori intre 30 si 70. Acest
lucru este cauzat, Tn principal, de dezvoltarea redusda din aceste cartiere, observandu-se o
concentrare scazuta de dotari, depinzand cu precadere de cele aflate in zona centrald si/sau
cartierele pericentrale.

Situatia completa asupra punctajului aferent deplasarilor pietonale din fiecare cartier / comuna se poate
consulta n Figura 68. Walk score pentru cartierele din municipiul Cluj-Napoca

Luand in considerare punctajele rezultate, se identifica 3 tipuri de zone din punct de vedere al mixitatii
functionale si al accesului locuitorilor la dotarile si serviciile de interes cotidian: zona centrala, cu cel mai
ridicat grad de mixitate functionala si cu o buna accesibilitate pietonala, dar care concentreaza un numar
scazut de locuitori in comparatie cu celelalte cartiere, cartierele pericentrale unde locuitorii au acces la o
serie de activitati si care permit accesul pietonal catre acestea intr-un interval redus de timp si zonele
periferice si periurbane unde mixitatea functionala este foarte redusa, locuitorii fiind astfel nevoiti sa se
deplaseze pe distante mai lungi pentru a avea acces la dotarile necesare.
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FIGURA 68. WALK SCORE PENTRU CARTIERELE DIN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA
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Procesul de diversificare si extindere a dotarilor locale este dependent nu numai de actiunile autoritatilor
locale, dar si de interesul agentilor economici si ai antreprenorilor locali. Se remarca, totusi, interventii de
descentralizare a serviciilor locale de catre autoritatile publice, precum amenajarea unor primarii de cartier
in cartiere precum Manastur, Marasti, Iris, Someseni, Grigorescu, Zorilor si Gheorgheni, acestea oferind
posibilitatea locuitorilor de a accesa serviciile publice mai facil, nefiind necesara deplasarea la sediul central
al primariei. Acest lucru sporeste si accesibilitatea pentru persoanele cu mobilitate redusa (persoane cu
dizabilitati, varstnici etc.) prin scurtarea distantelor de deplasare.

Un alt exemplu relevant sunt proiectele de regenerare urbana (prezentate in paragrafele ce urmeaza) care
prevad printre altele si realizarea unor noi spatii verzi si/sau centre comunitare menite sa ofere acces la
activitati de sport si petrecere a timpului liber pentru locuitorii cartierelor.

Raportandu-ne la cel de al doilea aspect relevant pentru deplasarile pietonale, respectiv infrastructura si
siguranta, in municipiul Cluj-Napoca s-au identificat urmatoarele categorii de infrastructura:
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e Circulatii si spatii pietonale existente - acestea sunt cu precadere concentrate in zona centrala
unde, asa cum este prezentat anterior, au fost implementate o serie de proiecte de pietonalizare,
urmarindu-se dezvoltarea continua a acesteia ca principala atractie turistica.

e Alei/strazi cu un profil generos, care permit dezvoltarea/amenajarea unor trasee pietonale
atractive — acestea sunt concentrate pe marile bulevarde ale municipiului, precum siin unele zone
rezidentiale care dispun de zone cu trafic limitat (viteza limitata la 20 km/h), cu un caracter de
strada partajata, orientandu-se catre prioritizarea pietonilor.

e Circulatii pietonale periculoase, acestea incluzand:

o Strazi cu trotuare subdimensionate/inexistente — acestea sunt concentrate in marea lor
majoritate Tn cartierele periferice ale municipiului Cluj-Napoca (Colonia Faget, Europa,
Becas, Buna Ziua, Sopor), unde multe dintre strazile existente sunt orientate in totalitate
catre traficul rutier, trotuarele fiind foarte inguste sau neamenajate complet, pietonii fiind
nevoiti sa utilizeze partea carosabila pentru a se deplasa. Acest lucru duce la scaderea
sigurantei in trafic a pietonilor, descurajand utilizarea acestui mijloc de transport in zonele
vizate. Totodata, astfel de strazi se pot identifica si in zonele centrala si pericentrale ale
municipiului, acestea fiind strazi/segmente de strdzi cu trotuare inguste, ce ingreuneaza
deplasarea pietonilor (ex. strada Hermann Oberth, strada loan Ratiu, strada Octavian
Petrovici).

o Strazi cu trotuare ocupate de masini parcate — acestea se regasesc pe intreg teritoriul
municipiului Cluj-Napoca, reprezentand obstacole majore pentru pietoni, deoarece in
multe dintre cazuri masinile ocupa integral trotuarul, obligand astfel pietonii sa circule pe
partea carosabild. Cartiere precum Andrei Muresanu, Gruia, Bulgaria, Intre Lacuri,
Manastur sau Grigorescu concentreaza printre cele mai multe astfel de strazi.

o Strazi degradate / neasfaltate — acestea sunt prezente cu precddere in noile dezvoltari
rezidentiale si/sau zonele periferice ale municipiului, fiind in general strazi cu acoperamant
de piatra sau de pamant, fara trotuare amenajate, fiind greu accesibile la nivel pietonal, in
special pentru anumite categorii de pietoni (batrani, persoane cu dizabilitati, familii cu
copii mici in carucior etc.). Pe langa acestea, se remarca si strazile unde trotuarul se afla in
stare degradata, reprezentand un pericol pentru pietoni si ingreunand traseul acestora.

Se poate observa, astfel, ca infrastructura destinata deplasarilor pietonale este de o calitate mai scazuta
catre periferia municipiului, fiind mai bine conturata in zona centrald. Cu toate acestea, problemele
masinilor parcate pe trotuar se identifica la nivelul intregului municipiu, fiind astfel o problema pregnanta
la nivelul acestuia. Totodata, desi zonele centrald si pericentrale contureaza o infrastructura pietonala mai
bine dezvoltatd, in mare parte aceasta nu dispune de elemente conexe care sa imbunatateasca experienta
si sad creasca atractivitatea acesteia, precum mobilier urban sau vegetatie de aliniament.

Totodata, municipiul se afla intr-un proces continuu de pietonalizare a strazilor locale, in special in zona
centrald. Proiectele de pietonalizare a zonei centrale reamenajarea totald sau partiala a Pietei Muzeului,
Pietei Unirii si a unor strazi adiacente (ex. str. Eroilor). Aceste proiecte au facut posibila valorificarea zonei
centrale a municipiului Cluj-Napoca si transformarea acesteia intr-o importanta destinatie turistica.

n anul 2020, municipiului Cluj-Napoca a amenajat prima strad3 de tip ,,smart” din Romania - str. Molnar
Piuariu. Aceasta dispune de suprafete considerabile de spatiu verde, mobilier urban nou, Wi-Fi gratuit,
iluminat public eficient din punct de vedere energetic, parcari pentru biciclete, puncte de incarcare a
vehiculelor si bicicletelor electrice, precum si de un sistem de colectare a apelor pluviale si de irigare bazat
pe senzori. Totodata, aceasta strada este orientata catre mijloacele sustenabile de deplasare, in special a
deplasarilor pietonale, renuntand la diferentele de nivel intre zonele pietonale si cele carosabile. Strada
este accesibilizata si pentru persoanele cu dizabilitati, inclusiv prin pavaje cu marcaje tactile integrate.
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FIGURA 69. STRADA ,,SMART” — STR. MOLNAR PIUARIU, MUN. CLUJ-NAPOCA
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Sursa: Pagina oficiala de Facebook a Primariei municipiului Cluj-Napoca

Pe langa acestea, se remarca o serie de proiecte ce contin interventii de pietonizare aflate in curs de
implementare, finantate prin Axa prioritara 4. Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile, Obiectivul specific
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4.1. Reducerea emisiilor de carbon Tn municipiile resedinta de judet ale Programul Operational Regional
2014-2020, respectiv:

Cresterea spatiului pietonal in zona urbana - reabilitare extindere zona pietonald/velo — Piata
Lucian Blaga, str. Napoca, str. Petru Maior, str. Emil Isac | Proiectul prevede reamenajarea
strazilor mentionate din zona centrala a municipiului (aproximativ 20,000 mp) prin interventii ce
vizeaza diminuarea locurilor de parcare, redimensionarea profilurilor stradale si largirea spatiilor
pietonale, schimbarea pavajului, amplasarea mobilierului stradal nou si al iluminatului public de
tip led, cresterea numarului de spatii verzi din zona aferenta proiectului.

Cresterea si imbunatatirea spatiului pietonal in zona urbana: reabilitare si extindere zona
pietonala Piata Unirii | Proiectul vizeaza modernizarea a aproximativ 12,000 mp (725 ml) prin
interventii de pietonalizare, amenajare spatiu public si mobilier urban nou, iluminat stradal si
reorganizarea vegetatiei. Interventiile asupra laturii vestice (aproximativ 4,400 mp) sunt deja
finalizate, iar in prezent se afld in implementare Etapa 2 a proiectului.

Rethinking Somes | Proiectul vizeaza revitalizarea spatiului urban aferent raului Somes si cuprinde
interventii destinate deplasarii pietonale precum crearea de coridoare verzi cu caracter pietonal si
de agrement, reabilitarea si modernizarea pasarelelor aflate de-a lungul raului, amplasarea unor
noi trasee si legaturi (ex. Podul Nemtilor). Proiectul este impartit in 3 zone, dupa cum urmeaza:
Zona 1 — Lunca Somesului Mic, Zona 2 — Parcul Armatura si Zona 3 — Platoul Salii Sporturilor.

Cresterea si imbunatatirea spatiului pietonal-velo in zona urbana: Modernizare str. Tipografiei,
scuar CEC, str. Regele Ferdinand si strazile adiacente.

Lucrari de amenajare urbana str. Mihail Kogalniceanu, str. Universitatii si strazile adiacente |
Proiectul a fost supus unui concurs de solutii organizat de OAR in parteneriat cu Primaria
Municipiului Cluj-Napoca, urmand sa fie implementat pe baza solutiei castigatoare. Acesta
presupune reamenajarea strazii Mihail Kogalniceanu si utilizarea conceptului ,,shared-space”
pentru strazile adiacente vizate Tn proiect, respectiv pe strazile Universitatii, Em. de Martonne,
Janos Bolyai — Hermann Oberth — Kovacs Dezso, Gaal Gabor si Baba Novac.

Lucrari de modernizare bd. 21 Decembrie 1989 | Proiectul vizeaza realizarea benzilor dedicate
transportului in comun si a infrastructurii adiacente, inclusiv interventii de amenajare a spatiului
public, a iluminatului public si a mobilierului urban. In prezent se afld in implementare Etapa 1 a
proiectului.

Pe langa acestea, se mai regasesc si o serie de proiecte aditionale aflate in faza de concept, ce urmeaza a
fi implementate la nivelul municipiului si care vizeaza deplasarea pietonald. Acestea sunt corelate cu
programul de investitii ,Walkable City” si urmaresc realizarea unor interventii care sa facilitezi dezvoltarea
orasului ca unul orientat catre pietoni. Acestea sunt dupa cum urmeaza:

134

Cresterea si imbunatatirea spatiului pietonal in zona urbana: P-ta 14 iulie, str. Garibaldi, str. S.
Toduta, str. T Grozavescu, str. Milcov, str. Octavian Goga, str. G. Enescu | Proiectul are in vederea
reamenajare strazilor si spatiilor publice aferente proiectului in vederea remedierii
disfunctionalitatilor identificate, incluzand interventii de reorganizare spatiala, amplasare mobilier
urban si iluminat public, plantare vegetatie, utilizarea suprafetelor virane, extinderea spatiilor
pietonale, implementare a unor strazi rezidentiale si de asigurare a sigurantei in trafic. Proiectul
dispune si de interventii de tip ,,smart city” precum statii de incarcare vehicule electrice, WiFi sau
banci cu incdrcdtoare USB. Tn acest context, strazile previzute in proiect vor avea urmétorul rol:

o Strazile Garibaldi, Grozavescu, Enescu, Octavian Goga si bd. 1 Decembrie vor ramane
importante artere de trafic auto, reconfigurandu-se profilul stradal pentru a include
largirea trotuarelor, mobilare si plantare;

o Strazile Milcov si S. Toduta vor deveni strazi rezidentiale, fiind de tip ,shared space” cu
prioritate pentru pietoni, iar vehiculele pot circula doar cu o viteza mai mare de 20km/h.
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e Regenerare urbana: Solutii integrate pentru imbunatatirea confortului urban al marilor
ansambluri de locuinte colective construite in perioada socialismului de stat — cartierul Manastur
| Proiectul urmareste reconfigurarea cartierului Manastur pe baza unui concept de insule urbane,
fiind orientat catre imbunatatirea dotarilor locale, a spatiilor verzi si publice, precum si a
circulatiilor din cartier. Din punct de vedere al deplasarilor pietonale, proiectul urmareste
conturarea unui sistem de spatii publice, incluzand centre ce cartier principale si secundare: Piata
Primaverii, Piata BIG, Piata Minerva, Piata Manastur Est, Piata Calea Floresti si Piata Manastur Vest.
Totodata, la nivelul insulelor urbana se vor dezvolta o serie de legaturi pietonale pentru incurajarea
acestui tip de deplasare la nivelul unitatilor de vecinatate, dezvoltare pe o raza de 300-400 m.

e Dezvoltare cartier Sopor | Proiectul este in faza incipientd, de concept, urmand a fi dezvoltat PUZ-
ul aferent. Acesta vizeaza dezvoltarea cartierului Sopor in concordanta cu principiile si obiectivele
de dezvoltare ale municipiului Cluj-Napoca. In cadrul acestuia se va urmari dezvoltarea la nivel de
insula urbana, inclusiv a spatiilor publice pietonale, avand rol de spatii de agrement si petrecere a
timpului liber. Spatiile publice vor fi insotite de spatii verzi aferente, de plantatii de aliniament
(dupa caz) si de mobilier urban modern.

e Regenerare urbana — concluzii generale | procesul de regenerare urband a municipiului Cluj-
Napoca este planificat drept un proces continuu care va viza, treptat toate cartierele acestuia.

Primaria Municipiului Cluj-Napoca are in vedere si regenerarea urbana in cartierul Gheorgheni, respectiv
in zona Rebreanu — Titulescu. Municipiul a avut Tn consultare o documentatie de urbanism de tip PUZ,
existand astfel o varianta preliminara a regenerarii urbane zonale, aceasta cuprinzand inclusiv aspecte de
mobilitate urband. Din punct de vedere al deplasarilor pietonale, propunerea din PUZ vizeaza
transformarea strazilor secundare dintre blocurile de locuinte in strazi cu limita de vitezd de 20 km/h
pentru autovehicule, fiind astfel facilitata deplasarea in siguranta a pietonilor. Totodata, se doreste
amenajarea trotuarelor aferente strazilor din zona de regenerare urbana.

Proiectele recente de modernizare a infrastructurii rutiere, mai ales cele din centrul istoric vizeaza si
accesibilizarea spatiului public prin rampe la intersectii sau treceri de pietoni denivelate, marcaje tactile si
semafoare cu semnale sonore. Pentru a preveni parcarea pe trotuar o serie de strazi (ex. Unirii / Tipografiei
etc.) includ bolarzi. Chiar daca acestia respecta NP0O51 in ceea ce priveste forma si inaltimea, materialul
rigid din care sunt realizati poate conduce la accidentarea persoanelor cu deficiente de vedere. In acest
sens, viitoarele proiecte care includ bolarzi are trebui sa aiba in vedere utilizarea unor bolarzi din cauciuc.

Concluzionand, deplasarile pietonale din municipiul Cluj-Napoca se afla intr-un parcurs favorabil tranzitiei
catre o mobilitate mai sustenabild, ce vor ajuta in acelasi timp la redresarea municipiului Tn urma crizei
create de pandemia de Covid-19. Initiativele si proiectele planificate, dar si interesul si deschiderea
autoritatilor publice locale catre noua paradigma de mobilitate sunt extrem de importante Tn conturarea
unui sistem coerent si accesibil pentru deplasarea pietonilor atat in municipiu, cat siTn zona metropolitana.
Cu toate acestea, este necesara vizarea si a unor proiecte complementare, in special in zonele periferice si
periurbane, care sa sustind conceptul de walkable city si care sa creasca atractivitatea mersului pe jos ca
unul dintre mijloacele principale de transport. Astfel, sustinerea economiei locale, dezvoltarea centrelor
de cartier si a spatiilor publice, extinderea infrastructurii sau utilizarea noilor tehnologii pentru sporirea
sigurantei trebuie privite ca actiuni relevante in implementarea conceptului de walkable city la nivelul
municipiului.
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2.5.2. DEPLASARI CU BICICLETA

Bicicleta ramane in continuare unul din principalele mijloace de transport din perspectiva eficientei: costuri
minime de transport, impact minim asupra mediului, consum scazut de spatiu dar si un timp redus pentru
deplasarile de sub 5 km>!. Mai mult de atat, mersul cu bicicleta are o contributie majora la sdnitatea urban3
si a capatat o importanta mai mare in perioada Pandemiei Covid-19.

RETEAUA DE PISTE PENTRU BICICLETE

Municipiul Cluj-Napoca si-a dezvoltat treptat reteaua de piste pentru biciclete cumuland aproape 35 km
(excluzand pistele pentru agrement din parcuri)® sustinut de un sistem de bike-sharing cu 50 de statii (din
care 7 in zona metropolitana) si de parcari pentru biciclete, fie rastele amplasate in apropierea obiectivelor
de interes sau chiar parcari rezidentiale.

Solutia tehnica folosita pentru amenajarea pistelor / benzilor pentru biciclete a evoluat de-a lungul anilor
ajungand la un nivel destul de ridicat Tn ceea ce priveste calitatea Tn ultimii ani. Ultima generatie de piste
pentru biciclete includ pana si bare de sprijin pentru biciclisti la semafor.

FIGURA 70 EVOLUTIA PISTELOR PENTRU BICICLETE - CLUJ-NAPOCA

Str. Axinte Sever si str. 21 Decembrie 1989 -2 a generatie de piste pentru biciclete

\

Qs

Str. Avram lancu —eneratie de piste pentru biciclete Str. Emil Isac si str. Petru Maior -generat;ie de piste pentru biciclete

51 Desigur pe o distanta mai lunga, cum este cazul deplasarilor in zona metropolitan3, utilizarea optim a bicicletei
este in combinatie cu transportul public, mai ales cu trenul.
2 Incluzand pistele de pe ambele pérti ale drumului in m3suritoare se ajunge la o valoare de aproximativ 43 km.
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Sursa: arhiva consultantului / Google Streetview

Prima generatie de piste / benzi pentru biciclete vizibild pe strazi precum Donath, 1 Decembrie 1918 sau
Barbu Patriciu este caracterizata de piste subdimensionate (adesea sub 1m / sens), fard marcaj de culoare
si delimitate Tn anumite cazuri prin bolarzi de traficul rutier. in majoritatea cazurilor aceste piste au fost
amenajate pe carosabil, prin eliminarea unor locuri de parcare.

A doua generatie de piste / benzi pentru biciclete vizibila pe strazi precum 21 Decembrie 1989 sau Calea
Dorobantilor este caracterizata de piste cu o latime de aproximativ 1m, marcate prin vopsea rosie insa
amenajate pe trotuar, in detrimentul spatiului pietonal. Amenajarea pistelor pentru biciclete pe trotuar
creste semnificativ riscul accidentelor cu pietoni, cei din urma avand adesea tendinta de a circula pe
suprafata marcata. Tot in aceasta generatie se incadreaza si pistele pentru biciclete partajate cu benzile
dedicate transportului public (ex. Bdul Nicolae Titulescu), un model inca unic in Romania. Pentru ca latimea
acestor piste este sub 4,5 m mijloacele de transport in comun nu pot depasii biciclistii fara a parasi banda
dedicata®® ceea ce ingreuneaza parcursul acestora si reduce siguranta biciclistilor.

A treia generatie de piste / benzi pentru biciclete este vizibild pe strazi precum Horea sau George Baritiu
fiind caracterizata de piste amenajate prin ingustarea benzilor rutiere. Acestea sunt delimitate prin bordura
de profilul carosabil dar si de spatiul pietonal. in anumite cazuri, cum sunt segmente din str. Horea, pistele
sunt protejate si parcari pentru autoturisme amplasate in partea stanga. Lipseste insa o zona de siguranta
pentru a evita accidentarile provenite din cauza deschiderii portierei spre biciclisti.

A patra generatie de piste pentru biciclete este cea care se evidentiaza prin respectarea majoritatii
indicatiilor din ghidurile internationale pentru proiectarea pistelor pentru biciclete. Astfel, pe strazi precum
Ferdinand (o singura banda), Petru Maior sau Email Isac pistele sunt marcate cu vopsea verde, au o latime
corespunzatoare (1,2-1,5m) si includ si bare de sprijin la intersectii. Desi, aceasta ultima generatie este
mult mai sigurd, in comparatie cu generatiile anterioare, nu exista elemente de protectie fata de traficul
auto (bolarzi, mobilier urban sau chiar parcari auto).

Cu toate acestea, principala problema a infrastructurii pentru biciclete este data de faptul ca pistele nu
formeaza o retea coerenta si continua. Exista cel putin 5 tipuri de amenajare: dublu sens pe strada, dublu
sens pe trotuar, impreuna cu banda dedicata pentru transport public, piste pe ambele sensuri care urmeaza
sensul de mers a autoturismelor etc. Toate acestea nu sunt conectate sau tranzitia intre diferitele tipuri de
infrastructura este dificila. Mai ales Tn contextul in care, in majoritatea cazurilor marcajele pentru ghidarea
biciclistilor lipsesc fix in intersectii. Exista si cazuri in care infrastructura pentru biciclete este disponibila
doar pe unul din cele doua sensuri de mers (ex. Bdul N. Titulescu — banda dedicata transport public cu pista
pe sensul spre centru sau str. Parcul Feroviarilor). Continuitatea fizica si la nivel de design este un aspect
esential pentru orice retea de piste pentru biciclisti. Biciclistul trebuie sa aiba la dispozitie o infrastructura
a cdrei parcurs sa fie previzibil iar ghidarea sa fie cat mai simpla, ceea ce nu este inca cazul in Cluj-Napoca.

Conexiunile ntre principalele cartiere rezidentiale (M&n&stur, Zorilor, Marasti, intre Lacuri) si zonele de
interes sunt deficitare. Doar zona centrala este bine irigatd cu piste pentru biciclete. Aceasta mai are
legaturi facile cu cartiere precum Plopilor (folosind pista din Parcul Central) Grigorescu sau Gheorgheni®.
Desi exista piste noi, care corespund in mare masura normelor europene de proiectare cum ar fi cele din
cartierul Buna Ziua, faptul ca ele nu sunt conectate la o retea de coerenta face ca nivelul de serviciu sa fie
redus. Un alt aspect problematic al retelei de piste pentru biciclete este ca ea urmeaza pe alocuri tendinta
de transforma strdzi in sensuri unice pentru circulatia auto. Intrucat biciclistii si pietonii au nevoie mereu
de cele mai scurte rute, pe viitor vor trebui evitate situatiile in care pe strazile de sens unic, biciclistii sa fie
obligati s3 circule intr-un singur sens>>.

53 Acesta a fost si motivul pentru care s-a renuntat la delimitarea acestor benzi prin bolarzi.
54 Folosind insa o pistd pentru biciclete nesigurd, partajata cu transportul public.
55 Cu exceptia cazurilor in care sensurile unice sunt foarte apropiate, ex. sub 75m.
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Functionarea retelei de piste pentru biciclete este Tngreunata si de relieful accidentat pe care se dezvolta
orasul. Acest aspect ingreuneaza mai ales deplasarile intre zona centrala si cartierele din sud cum ar fi
Zorilor, Buna Ziua sau Gheorgheni.

FIGURA 71 NIVELUL DE SERVICIU AL PISTELOR $SI BENZILOR PENTRU BICICLETE

Drum national
Drum Judetea

Sursa: analiza consultantului

Reteaua hidrografica care strabate Clujul detine nu doar un potential ecologic si de agrement imens ci
reprezinta si posibile coridoare pentru deplasarile nemotorizate care sa completeze reteaua existenta de
piste pentru biciclete. Cel mai elocvent exemplu este Somesul Mic care poate deveni un culoar ecologic si
de mobilitate la nivelul judetului si care urmeaza chiar culoarul pe care se concentreaza cele mai multe
activitati economice, obiective de interes si cele mai recente dezvoltari. Paraul Popii poate reprezenta o
alternativa pentru aproape 10000 de locuitorii din cartierele Colonia Faget si Manastur. Canalul Morii si
Paraul Chinteni (sustinute de cateva pasaje pietonale) ar asigura legatura intre zona de zona de nord (zona
aflata intr-un proces amplu de restructurare) si zona centrald. La fel paraul Nadas poate reprezenta o axa
structuranta si un coridor de mobilitate activa pentru intreaga zona industriald din nordul Clujului.
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DOTARI

De-a lungul ultimilor ani, in Cluj-Napoca au fost instalate multiple rastele, preponderent in vecinatatea
obiectivelor de interes. Municipiul Cluj-Napoca este printre putinele cazuri din Romania care a investit in
ultimii ani in rastele pentru biciclete conforme, preponderent de tip ,U”. Din pacate in incinta sau
vecinatatea centrelor comerciale sau pe alte terenuri cu acces public care tin de institutii sau companii se
folosesc In continuare rastele de tip ,spirald” care sunt nesigure®®, neutilizabile de biciclete care au
cauciucuri mai groase si pentru care nu se pot folosi sistemele antifurt de tip ,,U-lock”. Este important ca

investitiile Tn parcari pentru biciclete sa vizeze preponderent rastele de tip ,,0” sau ,U”.

50 mm diametru (min) 700 - 1000 mm raza maxima: 200 mm
. 650 mm 3 e o
¢ ed
' . -
bara optionala
min. 50 mm diametru 750 mm
(650 mm biciclete
pentru copii)
950 mm bara inferioara
(obligatoriu)
i
I -
Optiunea 1: Suport cu fundatie (recomandat) Optiunea 2: Suport ancorat in sol

Sursa: MLPDA, 2016. Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei lucrarilor
de infrastructura pentru biciclete, p p. 89-91.

Noile parcari rezidentiale multietajate (ex. Primaverii si Baisoara) sunt dotate si cu rastele etajate pentru
biciclete®. Tn acest fel, rezidentii care nu au suficient spatiu in apartament isi pot depozita bicicleta in
siguranta Tn parcirile rezidentiale. In cartierul intre Lacuri au fost instalate parcari securizate (acces pe bazi
de card) pe terenul eliberat dupa demolarea garajelor private. Regulamentul pentru inchirierea locurilor
de parcare din parcajele multietajate cuprinde si o rubrica dedicatad parcarilor pentru biciclete care sunt
inchiriate pe baza unui abonament anual.

SISTEMUL DE BIKE-SHARING

Municipiul Cluj-Napoca dispune de un sistem de bike-sharing cu statii 50 de dock-in si 540 de biciclete,
lansat in 2015. Tnsa, un sistem de bike-sharing dimensionat pe masura Clujului ar trebui s3 cuprindd intre
3000 si 9000 de biciclete (10-30 de biciclete la 1000 locuitori). De asemenea, distributia statiilor face ca
segmente importante din cartiere precum Dambul Rotund (inclusiv Platforma Industriala Vest), Bulgaria si
zona industrial3 din nord, Intre Lacuri sau Buna Ziua sa nu aib3 acces nu au acces facil la acest serviciu.

%6 Bicicleta este securizat3 doar la roatd iar aceasta poate fi demontata cu usurinta.
57 Din pécate si solutiile tehnice selectate pentru rastelele etajate permit securizarea bicicletei doar la roti, nu si la
cadru.
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Cele mai utilizate statii ale sistemului de bike-sharing sunt Izlazului, Splaiul Independentei, Emil Isac, Aurel
Vlaicu si G. Cosbuc cu peste 3000 de ridicari fiecare. Acest aspect evidentiaza faptul ca serviciul este folosit
si pentru deplasari cotidiene intre zonele rezidentiale cele mai dense (Manastur / Marasti) si zona centrala.

Accesul la sistemul de bike-sharing se face pe baza unui card furnizat la solicitarea utilizatorilor. Au fost
puse la dispozitia cetatenilor 24638 de carduri. Din acestea, doar 8319 au fost utilizate Tn 2019 si 4506 in
2020 iar numarul de curse efectuate in 2020 a scazut la 72373 de la 158086 in 2019. Pentru a atrage mai
multi utilizatori, mai ales categorii de utilizatori importante cum ar fi turistii, o data cu extinderea serviciului
va trebui suplimentat si numarul de carduri.

2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

n municipiul Cluj-Napoca converg artere majore de circulatie care au un aport important de vehicule in
tranzit sau ca flux de penetratie orasul fiind atractiv din perspectiva oportunitatilor economice, dar si
fluxuri de vehicule de marfa. Fiind amplasat in lungul raului Somesul Mic, orasul se dezvolta intre doua
bariere naturale concretizate in raul Somesul Mic ce se dezvolta pe axa de vest-nord/est si zona de
dealuri adiacente (situate la nord si la Sud) precum si constrans de bariera antropica creata de calea

140 L CIVITTA

PLANNING



ferata ce se dezvoltd pe axa Nord/Vest — Sud/Est, structura retelei stradale din municipiul Cluj-Napoca
este de tip are in special artere majore de circulatie paralele cu cursul de apa, precum si cateva artere
perpendiculare, fapt care a concentrat fluxul de vehicule catre zona centrala. Pentru evitarea pe cat

posibil, tinand seama de constrangerile date de reteaua stradala existent, s-au definit o serie de trasee

pentru traficul greu de marfa, care se desfasoara in principal pe aceasta structura, asa cum a fost descris
in capitolul 2.4
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Transportul de marfa.

Reglementarea circulatiei in municipiul Cluj-Napoca si in zona Metropolitana se realizeaza in principal prin
indicatoare rutiere ce stabilesc prioritatea de trecere prin intersectie, dar si prin sensuri giratorii.
Intersectiile Semaforizate si trecerile de pieton semaforizate sunt des intalnite in special in mun. Cluj-
Napoca. Pe arterele majore de circulatie sunt o serie de intersectii semaforizate, iar Tn ultimii 5 ani au
inceput sa fie semaforizate si unele treceri de pietoni. In figura de mai jos se prezinta o hartd a principalelor
intersectii de pe reteaua majora de circulatie si tipul de reglementare. Pe langa acestea, odata cu
dezvoltarea/densificare zonelor urbane s-au amenajat si intersectii sub forma unor micro giratii care sunt
prezente in special in zonele rezidentiale si comerciale cu rol de reglementare a traficului dar si de calmare
a traficului.

FIGURA 72: REGELEMENTAREA INGTERSECTIILOR PE ARTERELE MAJORE DE CIRCULATIE

Legenda
Retea de Transport

Sursa: prelucrarea consultantului

Tn municipiul Cluj-Napoca, incepand cu anul 2009 a fost implementat un sistem de management al
traficului, care a constat in principal in instalarea de semafoare adaptive in intersectiile principale si
trecerile de pietoni semaforizate, functionand pe baza unor planuri in functie de timp si pe baza datelor
din buclele automate de contorizare, intersectiile semaforizate, incluse in sistem, fiind dotate cu automat
de intersectie cu timpi predefiniti si ajustabili ce se adapteaza odata cu traficul iar lungimea ciclului de
semaforizare sau lungimea fazelor pot fi modificate in timp real. Cu toate acestea, nu existad un sistem de
informare dinamica a utilizatorilor la nivelul arterelor de circulatie cu privire la nivelul congestiei.

De la instalarea sistemului, programele de semnal au fost actualizate in mod repetat pentru a reflecta
dinamica traficului. Au fost implementate si programe pilot de “Unda verde” care functioneaza pe cateva
sectoare de drum cu o lungime totala de aprox. 10 km, cea mai mare parte fiind implementata pe coridorul
aglomerat vest-est, intre str. Clinicilor la vest si sensul giratoriu Marasti si vizeaza in special prioritizarea
transportului public dar si asigurarea undei verde pentru traficul general.
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FIGURA 73: INTERSECTII DOTATE CU BUCLE INDUCTIVE
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fn 2021 s-a completat sistemul deja existent respectiv au fost puse in functiune sisteme de semaforizare
moderne, echipamente de supraveghere video, radare, dispozitive acustice, precum si senzori de trafic,
care au rolul de a contoriza pietonii si vehiculele, de a detecta trecerile pe culoarea rosie a semaforului si
incalcarile limitei de viteza. Investitia face parte dintr-un proiect mai amplu, denumit,,

"”. Echipamentele de ultima generatie instalate permit realizarea urmatoarelor activitati de catre
autoritati:

e Captarea de imagini din trafic pe timp de zi si de noapte cu o acuratete sporita
e |dentificarea si interpretarea numerelor de inmatriculare

e Impunerea legislatiei rutiere la trecerea pe culoarea rosie a semaforului si in cazul depasirii vitezei
legale pe un tronson de drum

e Reglementarea circulatiei rutiere prin implementarea unui sistem de semaforizare in regim
adaptiv, centralizat

e Cresterea sigurantei pietonilor prin implementarea de sisteme IT inteligente — avertizoare sonore,
sistem de numadrare a pietonilor

n paralel, ca o componenti adiacentd a sistemului de management al traficului existd implementat un
sistem de televiziune cu circuit inchis (CCTV) cu un numar considerabil de camere distribuite in intregul
oras. Autoritatea locala este detinatorul acestui sistem, care poate stoca inregistrarile video timp de 15 zile
Politia Locala si Politia rutiera are acces la sistem doar cu drepturi de citire, dar in prezent, datele din
inregistrari nu sunt folosite pentru sanctionarea nerespectarii regulilor de circulatie (de exemplu, parcarea
ilegala sau pentru trecerea pe rosu).

n ceea ce priveste capacitatea institutionald cu atributii in organizarea traficului in zona urban3, principalul
actor responsabil este “Serviciul Siguranta circulatiei” din cadrul Directiei Tehnice din Primaria Municipiului
Cluj-Napoca. Principalele atributii ale Serviciului siguranta circulatiei sunt:

e intretinerea, repararea, mentenanta, dezvoltarea si modernizarea dispozitivului de semnalizare
rutierd in Municipiul Cluj-Napoca format din semafoare, marcaje, indicatoare, stalpisori, gardulete,
parapeti si alt mobilier urban specializat;

e organizarea procedurilor de licitatie pentru achizitionare de produse, servicii si lucrari in domeniul
semnalizarii rutiere si a transporturilor locale in vederea intretinerii, repararii, mentenantei,
dezvoltarii si modernizarii dispozitivului de semnalizare rutiera in Municipiul Cluj-Napoca format
din semafoare, marcaje, indicatoare, stalpisori, gardulete, parapeti si alt mobilier urban specializat.

CIVITTA TfL 143

PLANNING


https://storage.primariaclujnapoca.ro/userfiles/files/38(36).pdf
https://storage.primariaclujnapoca.ro/userfiles/files/38(36).pdf
https://storage.primariaclujnapoca.ro/userfiles/files/38(36).pdf
https://storage.primariaclujnapoca.ro/userfiles/files/38(36).pdf

Intocmeste propuneri privind programe de investitii pentru strdzi pe componenta semafoare,
marcaje, mobilier stradal specializat serviciului;

e reglementarea circulatiei vehiculelor si pietonilor si propune masuri de crestere a sigurantei si
fluentei circulatiei rutiere inclusiv pentru situatiile care impun restrictii si inchideri ale circulatiei
rutiere;

e reglementarea aprovizionarii si circulatiei autovehiculelor pe raza Municipiului Cluj-Napoca;

e reglementarea modului de inregistrare, evidenta si radiere a vehiculelor lente care nu se supun
Tnmatricularii;

e acordarea avizelor necesare pentru obtinerea autorizatiilor de construire pentru constructii civile
cu diverse destinatii si pentru amplasarea altor obiective (instalatii, panouri publicitare etc.) in zona
drumului public, inclusiv promovarea in comisia de circulatie la solicitarea investitorilor a studiilor
de trafic necesare in vederea urbanizarii unor zone, etc®.

Pentru ca in prezent acest serviciu este subdimensionat o serie de servicii de administrare si intretinere
sunt externalizare.

Totodatad la nivelul municipiului este constituitd Comisia de Circulatie (cf. HCL 452/2018), cu membri din
cadrul compartimentelor si serviciilor specializate precum si diversi actori locali cu rol in circulatia rutiera.
CMSC se organizeaza sedinte pentru a discuta propuneri de optimizare sau reorganizare a traficului, atat
temporare (datorita unor lucrdri) cat si permanente, in baza unor propuneri provenind de la membrii sai
sau de la cetateni.

2.7. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE
(ZONE CENTRALE PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE
ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE — GARI,
AUTOGARI ETC.)

GARA CLUJ-NAPOCA

Gara CFR reprezinta un important punct de acces pentru transportul national dar si metropolitan. O data cu lansarea
trenului metropolitan dar si cu modernizarea / electrificarea caii ferate Cluj-Napoca — Oradea (Episcopia Bihor)
importanta garii va creste semnificativ. Prin modernizarea pietei garii au fost asigurate legaturi mai bune cu sistemul
de transport public local si un spatiu pietonal mai prietenos si sigur. Nu acelasi lucru se poate spune insa despre
spatele garii (str. Fabricii de Chibrituri), o zona in curs de dezvoltare dar care nu beneficiaza de legaturi sigure si
atractive cu cealalta parte a garii.

n apropierea gérii se afla si autogara Beta / Fany care reprezintd principalul punct de capét pentru autocarele care
au ca destinatie municipiul Cluj-Napoca. Legatura intre cele doua este una deficitara iar distanta de parcurs este prea
lunga pentru un pieton. Mai mult de atat, din cauza rezervelor precare de teren in zona intrarii dinspre Baciu s-ar
putea ca gara sd reprezinte singura zonad in care sa se poata amenaja o parcare de transfer (park & ride) pentru
navetistii care vin de pe DN1F.

AEROPORTUL INTERNATIONAL AVRAM IANCU

Aeroportul International Avram lancu reprezinta o importantd poarta de intrare in municipiul Cluj-Napoca si in zona
metropolitana. Fiind al doilea aeroport la nivel national dupa numarul de pasageri, acesta ofera zboruri catre
principalele destinatii din Europa dar si catre destinatii de pe alte continente cum ar fi Egipt (aeroportul Hurghada)
sau Israel (Tel Aviv). Tnainte de pandemie aeroportul era suprasolicitat iar o extindere a terminalului de pasageri
reprezenta o necesitate importanta.

58 Conform: https://primariaclujnapoca.ro/organigrama/directia-tehnica/serviciul-siguranta-circulatiei/
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FIGURA 74 EVOLUTIA TRAFICULUI DE PASAGERI PE AEROPORTUL INTERNATIONAL AVRAM IANCU, 1996-2020
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Sursa: https://airportcluj.ro/despreaeroport/trafic/

Aeroportul nu reprezintd doar o poarta de intrare in Cluj-Napoca, el functioneaza si ca un nod intermodal. Acest rol
nu este nca suficient optimizat intrucat:

e Transportul public nu ajunge pana in aeroport, acesta opreste la rondul de la intrare
e Unele linii de transport public (troleu / autobuz) se suprapun in mare parte

e Nu exista o legatura cu trenul desi linia de cale ferata se afla la sub 150 m distanta

e Cea mai apropiatd gara amenajata se afla la 1.5km distanta (Gara Cluj-Napoca Est)

e Potentialul de parcare de transfer (park & ride) este inca nevalorificat®

59 Existd totusi in implementare un proiect care are in vedere astfel de amenajari.
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2.8. MOBILITATE INTELIGENTA / NOUA MOBILITATE

Componenta de mobilitate inteligentd, asa cum este ea definita in cadrul conceptului de ,smart city”, are
in vedere utilizarea TIC pentru conturarea unor solutii de mobilitate viabile care sa asigure dezvoltarea
durabild a oraselor si care sa contribuie la o utilizare eficienta a circulatiilor existente la nivelul orasului,
precum si la cresterea sigurantei participantilor la trafic. Utilizarea TIC este esentiald pentru colectarea si
stocarea datelor relevante domeniului mobilitate, conducand la o mai buna intelegere a tendintelor si
tiparelor de deplasare existente la nivelul teritoriului studiat.

fn mod similar, conceptul de ,,noua mobilitate” inglobeaza noile schimbéri tehnologice si evolutia rapid a
tehnologiei care ghideaza modul de deplasare al oamenilor in siintre orase si localitati. Astfel, sub umbrela
acestui concept se regdsesc pe de o parte noile tehnologii in materie de mobilitate (ex. vehicule cu zero
emisii, vehicule autonome etc.), iar pe de altd parte noi modele si tendinte de deplasare (ex. mobilitate
partajatd), fiecare dintre acestea contribuind in mod direct la reducerea impactului asupra mediului®.

Conform Strategiei Regionale de Mobilitate Urbana Durabild si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest
2021-2027, municipiul Cluj-Napoca atinge in prezent nivelul 2 de maturitate smart city (Dialog intre diferiti
furnizori de servicii in schimbul informatiei si a stabilirii de legaturi intre sisteme) in ceea ce priveste
componenta de mobilitate, fiind prognozat ca pand in anul 2030 municipiul sa atinga nivelul 5 de
maturitate pe acest domeniu (Durabil si deschis — Un sistem de sisteme deschis care se adapteaza continuu
schimbarilor)®?.

De asemenea, municipiul Cluj-Napoca este in prezent orasul cu cea mai mare varietate si rafinare de solutii
de tip mobilitate inteligenta (,,smart mobility”) care acopera toate mijloacele de transport. Tabelul urmator
sintetizeaza solutiile inteligente regasite la nivelul municipiului, precum si functionalitatile aferente
acestora.

0 The International Council on Clean Transportation, New Mobility: Today’s technology and policy landscape, 2017.
61 ADR Nord-Vest, Strategia Regionald de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-
2027, 2020.
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TABEL 9 SOLUTII DE TIP MOBILITATE INTELIGENTA ("SMART MOBILITY") iN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA

MIJLOC DE TRANSPORT SOLUTIE SI FUNCTIONALITATI

Pietonal Wheeley Go (in teste)

Aplicatia Wheeley Go utilizeaza un sistem de
bonificatie pentru a incuraja utilizatorii sa se deplaseze
cu bicicleta sau pe jos, asigurand totodata inregistrarea
deplasarilor si a informatiilor utile legate de acestea
(ex. nr. km parcursi, CO2 salvat, calorii etc.)

Mersul cu bicicleta Wheeley Go (in teste)

Descrierea functionalitatilor solutiei se regdseste mai
sus.

Transport public Tranzy

Informatii Tn timp real despre serviciile de transport
public local. Aplicatia integreaza si informatii despre
sistemul de bike-sharing Cluj Bike.

Parcare YeParking

Primul park-sharing din Romania. Aplicatia permite
partajarea locului de parcare in intervalul in care acesta
nu este folosit de proprietar.

Cluj Parking

Localizeaza si afiseaza in timp real disponibilitatea
locurilor de parcare din parcarile cu bariera de pe raza
municipiului Cluj-Napoca.

CityParking Cluj

Localizeaza si afiseaza in timp real disponibilitatea
locurilor de parcare la strada de pe raza municipiului
Cluj-Napoca.

Parking Pay

Plata parcarilor stradale de pe raza municipiului Cluj-
Napoca prin card bancar.

Tpark

Plata parcarii prin SMS in municipiul Cluj-Napoca.

2 Park.io

Permite gestionarea si monetizarea locurilor de
parcare privata (Central Shopping Center — str.
Ferdinand).

2.8.1. ELECTROMOBILITATE

La nivel national este evidentiata o crestere rapida a numarului vehiculelor electrice, incepand cu anul 2018
numarul acestora a crescut de mai mult de 4 ori, de la 710 vehicule Tnmatriculate in 2018 la 3.134
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fnmatriculate in anul 2020%2. Cresterea este sustinutd de interesul crescut din partea cetdtenilor pentru
calitatea aerului si mediu, precum si de catre subventiile generoase acordate de stat pentru achizitia
vehiculelor electrice®.

in ceea ce priveste situatia municipiului Cluj-Napoca, se remarcd prezenta a 40 de statii de incircare a
vehiculelor electrice pe teritoriul municipiului si a localitatilor imediat invecinate (Apahida, Floresti),
acestea fiind amplasate in parcarile din oras, precum si Tn incinta unor benzinarii sau a unor unitati
hoteliere. Numarul statiilor de incarcare a vehiculelor electrice este ridicat fata de alte centre urbane
majore din regiune si de la nivel national, existand un numar redus de orase ce dispun de mai multe astfel
de statii (Constanta, Timisoara si Bucuresti).

FIGURA 75 NUMAR STATII DE INCARCARE A VEHICULELOR ELECTRICE iN MARILE ORASE DIN ROMANIA
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor preluate de pe www.plugshare.com

Statiile deservesc atat zona centrald, cat si o parte dintre cartierele municipiului (ex. Manastur, Marasti).
Cu toate acestea, exista si cartiere ce nu sunt direct deservite de o astfel de infrastructura. Luand in
considerare faptul ca accesul la statiile de incarcare este foarte important pentru locuitorii cartierelor de
locuinte colective, se remarca necesitatea extinderii statiilor de incarcare a autovehiculelor electrice. Acest
lucru este sustinut pe de o parte de finantari de la nivel national pentru operatorii economici, precum si
prin adaptarea cadrului legal in domeniul performantei energetice a cladirilor (Legea nr. 101/2020).

62 Conform: Romanian e-mobility index Februarie 2021, disponibil pe:
53 Romania ofera cele mai generoase subventii pentru achizitia de vehicule electrice dintre statele membre UE.
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FIGURA 76 LOCALIZAREA STATIILOR DE INCARCARE VEHICULE ELECTRICE iN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA

daia 9 o Apahida
Baciu Sub:Coasta
Baciu 0\’0 O
nicoara
DAMBU
seagu ROTUND OS(MAES&NI

ARAST t
(.mcong T C|uj- poca Dezmir

O

0
VIVO! Cluj-Ngexsy .
uj /\0 Ozomw
y MANASTUR
O

Pata, Cluj
",‘, CL ~ ’
Taut Gheorghien

Sursa:

Pentru extinderea retelei de statii de Tncarcare a vehiculelor electrice este necesar in continuare un suport
din partea autoritatilor publice locale, in special in zonele cu densitate ridicata a populatiei. Totodat3,
trebuie avuta in vedere si crestere accentuatad a utilizarii vehiculelor electrice de mici dimensiuni (ex.
trotinete, biciclete) care au la randul lor nevoie de statii de ncarcare, ce pot fi planificate si grupate
impreuna cu cele destinate autoturismelor.

Nu Tn ultimul rand, Primaria Municipiului Cluj-Napoca a facut pasi aditionali in sustinerea electromobilitatii,
astfel ca, incepand cu anul 2020, primaria atribuie un numar de 31 de licente de taxi exclusiv vehiculelor
electrice, iar orice autorizatie de taxi retrasa urmeaza sa fie convertita in autorizatie de taxi pentru vehicule
electrice si reatribuite in conformitate cu prevederile legale®.

2.8.2. MICROMOBILITATE

Micromobilitatea face referire la deplasarea cu vehicule mici, a caror viteza de deplasare nu depaseste 30
km/h, precum biciclete electrice, trotinete, scootere etc. In ultimii ani, orasele europene, precum si cele
din Romania au cunoscut o crestere accentuata a disponibilitatii unor astfel de vehicule, in special prin
prisma multiplelor servicii de inchiriere a acestora.

Tn municipiul Cluj-Napoca sunt disponibile servicii de inchiriere a trotinetelor electrice, ce sunt asigurate
de 3 operatori: Flow, Bolt si Lime. Toti operatorii pun la dispozitia utilizatorilor cate o aplicatie mobila prin
intermediul cdreia se pot nchiria trotinetele si care permit plata acestora cu cardul bancar. in cazul
operatorului Lime, acesta colaboreaza si cu operatorul de ride hailing Uber, trotinetele aferente putand fi
astfel accesate si prin intermediul aplicatiei Uber, fara a fi nevoie de o aplicatie suplimentara.

64 Primaria Municipiului Cluj-Napoca, HCL 737/2019 privind aprobarea studiului de specialitate in ceea ce priveste
stabilirea numarului maxim de autorizatii de taxi pentru perioada 2020-2025 la nivelul municipiului Cluj-Napoca, a
numarului maxim de autorizatii de taxi pentru perioada 2020-2025 si a Regulamentului privind organizarea si
executarea serviciului de transport in regim de taxi in municipiul Cluj-Napoca.
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Municipiul Cluj-Napoca este primul din Romania care a elaborat un regulament de utilizare a trotinetelor
electrice inchiriate pe teritoriul orasului, acesta fiind aprobat prin HCL 790/2020. Regulamentul privind
conditiile de utilizare a trotinetelor electrice inchiriate contureaza regulile pentru stationarea si amplasarea
trotinetele pe domeniul public al municipiului, precum si obligatiilor si sanctiunile aplicate operatorilor.
Astfel, aspectele cheie ale regulamentului sunt dupd cum urmeaza®:

e Circulatia trotinetelor electrice se face in conformitate cu OUG nr. 195/2002, respectiv pe pistele
de biciclete, iar in lipsa acestora pe sectoarele de drum unde viteza maxima admisa pentru
circulatia vehiculelor este de 50 km/h.

e Amplasarea/stationarea trotinetelor este interzisa pe trotuare cu latimea mai mica de 2m, in zona
statiilor de transport in comun (pe toata lungimea statiei si 25 m Tnainte si dupa aceasta), pe
aliniamentele cladirilor/gardurilor, in zona standurilor de taxi, in zonele trecerilor de pietoni (pe
toata lungimea trecerii si 25 m Tnainte si dupa aceasta), in locurile de parcare special amenajate
pentru autoturisme, pe spatiile verzi, in intersectii si la mai putin de 10 m de intersectii, in zona
acceselor auto si pietonale, pe santierele in lucru de pe domeniul public, precum si pe gurile de
canal/aerisire sau caminele aferente retelelor edilitare subterane.

e Pentru amplasarea trotinetelor electrice pe domeniul public este necesar avizul Serviciului
Siguranta circulatiei din cadrul Primariei Municipiului Cluj-Napoca.

e Desfasurarea activitatii operatorilor se face pe baza Abonamentului de ocupare temporara a
domeniului public cu trotinete electrice, acesta fiind obtinut pe baza de cerere de la Directia
Patrimoniului municipiului si evidenta proprietatii din cadrul Primariei Municipiului Cluj-Napoca.

e Trotinetele stationate in locatii interzise trebuie ridicate de catre operator in maxim 120 de minute.
n caz contract acestea vor fi ridicate contra cost de citre RADP Cluj-Napoca.

e Sanctiunile pentru nerespectarea regulamentului sunt cuprinse intre 200 si 2.500 de lei, acestea
fiind constatate si aplicate de catre politisti locali din cadrul Directiei Generale Politia locald a
municipiului Cluj-Napoca.

2.8.3. MOBILITATE PARTAJATA

Serviciile de mobilitate partajata sunt bine dezvoltate la nivelul municipiului Cluj-Napoca, acesta dispunand
de servicii de car-sharing, inchiriere autovehicule, ride-sharing si bike-sharing. in ceea ce priveste serviciile
de car-sharing, acestea sunt asigurate de catre operatorul Pony, fiind totodata si primul serviciu de car-
sharing din tara, disponibil in numai 3 orase (Cluj-Napoca, Bucuresti si Alba lulia). Preturile pentru
inchirierea unei masini in regim car-sharing sunt de 1,4 lei/min, 56 lei/ord sau 336 lei/zi, existand si
posibilitatea de achizitie a unor abonamente lunare, precum si a unor pachete de unitati preplatite (1
unitate = 1 leu). Serviciul este accesibil prin intermediul aplicatiei mobile pe baza unui cont, plata
realizandu-se cu cardul bancar.

Autoturismele din flota Pony pot fi ridicat si ulterior parcate in orice zona operationala Pony, fiind necesara
parcarea regulamentara a acestora intr-o parcare publica, plata parcarii fiind inclusa in tariful deja achitat.
Cu toate acestea, masinile nu pot fi parcate in parcarile cu bariera sau in cele subterane. Cautarea unui loc
de parcare adecvat poate conduce astfel la timpi mai ridicati de utilizare a serviciului si sa reprezinte un
obstacol pentru anumite categorii de utilizatori. Astfel, se remarcd necesitatea unor parcari rezervate
serviciului de car-sharing, care sa permita preluarea/parcarea facila a masinilor la nivelul orasului,
contribuind astfel la cresterea atractivitatii pentru utilizatori si la diminuarea timpului petrecut cautand un
loc de parcare viabil.

55 Primaria Municipiului Cluj-Napoca, HCL 790/2020 pentru aprobarea Regulamentului privind conditiile de utilizare
a trotinetelor electrice inchiriate prin intermediul unei platforme online, in regim self-service, pe domeniul public al
municipiului Cluj-Napoca.
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La nivelul municipiului se regasesc si servicii clasice de inchiriere a unui autovehicul, acestea fiind
preponderent concentrate in zona Aeroportului International Avram lancu si fiind asigurate de operatori
precum SIXT, AVIS sau Hertz. Astfel, serviciile de inchiriere a vehiculelor sunt orientate mai degraba catre
turisti si vizitatori, urmarind inchirierea pe perioade mai lungi (mai mult de o zi) a autovehiculelor.

Pentru serviciile de ride-sharing, pe teritoriul municipiului Cluj-Napoca sunt disponibile serviciile Uber si
Bolt, cele doua fiind accesibile prin intermediul aplicatiilor mobile ale operatorilor. Tarifele pentru serviciile
de ride-sharing sunt direct dependente de cerere si de distanta deplasarii, acestea fiind stabilite la
inceputul cursei. Utilizatorii pot alege mai multe tipuri de vehicule, inclusiv vehicule care se incadreaza in
categoria ,green”, acestea avand un impact mai redus asupra mediului. Atat Uber, cat si Bolt permit
achitarea curselor cu cardul bancar.

Nu Tn ultimul rand, Tn municipiu este implementat si un sistem de inchiriere biciclete de tip bike-sharing
lansat Tn anul 2015 si care cuprinde o flota de 540 de biciclete. Mai multe detalii cu privire la modul de
functionare a sistemului de bike-sharing se regasesc in cadrul capitolului 2.5 Mijloace alternative de
mobilitate.
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3.MODEL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTAREA GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul Zonei metropolitane Cluj-Napoca s-a dezvoltat un model de transport
pentru atribuirea pe itinerarii pentru transportul privat si pentru transportul public. Modelul de transport
este dezvoltat tabelar pe baza datelor culese din teren, a arhivelor de date CESTRIN si a celor din modelul
national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza
calculului tabelar, matriceal utilizand Microsoft Excel. De asemenea, pentru formalizarea aspectelor legate
de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS), in sistem de referintda WGS 84,
pornind de la baza de date geo-referentiata nationala si folosind un software specific pentru dezvoltarea
datelor GIS. Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea
spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta etc, cat si caracteristici ale cererii de
transport — marimea fluxurilor de trafic etc. Modurile de transport modelate sunt:

- Moduri de transport persoane:
- autoturism;

bicicleta;

mers pe jos;

transport public;

- Moduri de transport marfuri:
- vehicule grele de marfa;
- vehicule usoare de marfa.
Modelul de transport al Zonei metropolitane Cluj-Napoca cuprinde :
- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala
- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public

- Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul JASPERS

Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore si anume:
- Definirea modelului de transport de baza

- Definirea modelului de transport de prognoza.

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

- Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globald, distantda globald de
deplasare, durata globald de deplasare si cerere globala de transport structurata pe modurile de
transport modelate.

- Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
sau deplasari/zi/sector de strada

- Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada

- Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB)
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- Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau pasageri
(pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi) sau prestatia transportului public (vehicule de
transport x km si pasageri x km)

- Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

FIGURA 77: SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI MODEL DE TRANSPORT

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare retelei de transport
Cererea de
transport aferenta T T

anului de baza

Contorizari de trafic

Variabile si
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Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de 7y
transport pentru I
prognoza

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice nr. 233/2016, specifica faptul ca elaborarea unui model de transport in
cadrul planurilor de mobilitate urbana este obligatorie pentru localitatile de rang 0 si 1. Potrivit Legii nr.
351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea a IV-a
Reteaua de localitatii, Municipiul Cluj-Napoca este localitate de rang Il.

Modelul de transport utilizat a fost elaborat in cadrul versiunii precedente a PMUD in anul 2015, fiind
recalibrat si revalidat cu date culese in anul 2020. Modelul a fost dezvoltat utilizand pachetul PTV VISUM —
software de modelare in domeniul transporturilor, fiind un model de afectare a cererii de transport in 4
pasi, cu toate activitatile complexe de modelare atat a ofertei de transport cat si a cererii de transport
tinand seama de cele mai recente ghiduri si bune practici in domeniu.

3.1.1. EVALUAREA PRELIMINARA A MODELULUI DE TRANSPORT

Modelul de Transport pentru Zona Metropolitand Cluj-Napoca a fost elaborat odata cu pregatirea versiunii
anterioare a Planului de Mobilitate Urbana Durabild, fiind un model de transport multimodal regional,
avand o natura strategicd. Din aceste motive a fost necesar ca modelul de transport sa fie detaliat,
actualizat si recalibrat pentru a oferi un nivel de detaliu suficient de concludent pentru a asigura increderea
in vederea modelarii de detaliu, la nivelul ariei urbane si a zonei metropolitane. A fost totodata necesara
realizarea unor colectari de date in vederea recalibrarii si validarii modelului in aria de studiu. Modelul
actualizat a fost folosit ca baza pentru dezvoltarea de noi prognoze pentru anii viitori, folosind date privind
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utilizarea previzionata a terenurilor, date demografice si date macroeconomice. Modelul de Transport
construit pentru polul de crestere Cluj-Napoca are urmatoarele caracteristici principale:

Este un model multimodal, cuprinzand o retea rutiera si o retea de transport public, in cadrul
fiecarei retele fiind incluse mai multe moduri / clase de utilizatori;

Modelul are o structura de tip ,model in patru pasi”: generare — distributie — selectare mod de
transport — alocare pe ruta. Cu toate acestea, un dezavantaj major il reprezinta faptul ca in cadrul
modelului codificat in VISUM sunt incluse numai modelele pentru pasii 3 si 4 (alegerea modala si
alocarea pe rute), indicatorii si procedurile de creare a matricelor nefiind disponibil;

Este construit folosind platforma PTV — VISUM;

Modelul de transport acopera atat intregul pol de crestere cat si restul judetului Cluj. Ariile de
influenta din afara judetului sunt reprezentate ca zone externe. Nivelul de detaliu si complexitate
descreste de la nivelul Municipiului Cluj-Napoca inspre exterior pe patru paliere, reprezentate in
figura de mai jos si exemplificate privind constructia retelei de transport astfel:

- Aria urbanda (Cluj-Napoca) — reprezentata la un nivel de detaliu mai rafinat, cu
reprezentarea arterelor de circulatie si un sistem de zone detaliat;

- Restul polului de crestere — acopera toate legaturile principale, reteaua permitand alegeri
de ruta adecvate;

- Restul judetului — doar drumuri nationale si judetene;
Nivelul extern (exteriorul judetului) — tratat sub forma unor centroizi de zona adecvati.
Acoperire temporala. Sunt modelate doua perioade de timp:

- Orade varf de dimineata (AM, 8:00 — 9:00);

- Perioada dintre varfuri (ora medie (IP) pentru perioada 10:00 — 16:00.

FIGURA 78: SISTEMUL DE ZONIFICARE AL MODELULUI DE TRANSPORT CLUJ-NAPOCA

I Municipiul Cluj-Napoca
=== Aria de studiu PMUD
Judetul Cluj

(Sursa: PMUD Cluj-Napoca 2015)

Perioadele de varf, orele de varf si perioadele inter-varf au fost determinate in principal in functie de
masuratorilor automate de trafic. In baza acestora se poate afirma ca:

154

Perioada de varf de dimineata este 07:30 — 10:00, cu ora de varf modelatd in intervalul 08:00 —
09:00;

Perioada de varf de dupa amiaza este 16:00 — 19:00, cu ora de varf modelata in intervalul 16:00 —
17:00 (in partea de nord si est a orasului) si 17:00 — 18:00 (in partea de vest si sud a orasului);

Perioada intre varfuri este in intervalul 10:00 — 16:00.
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Anul de baza al modelului este 2015, iar anii de perspectiva sunt 2020 si 2030 (finalul orizontului PMUD).
Aceste date au fost actualizate prin procesele de recalibrare si revalidare a modelului, anul 2020 devenind
noul an de baza.

Pentru rafinarea si dezvoltarea Modelului de Transport pentru Zona Metropolitana Cluj-Napoca in vederea
obtinerii unor rezultate concludente la nivelul zonei urbane si a celei metropolitane, s-au efectuat verificari,
fiind identificare aspecte ale modelului care nu erau suficient de detaliate pentru a servi scopului
modelului. Acestea au fost adresate corespunzator in dezvoltarea noului an de baza si a scenariilor de
referinta.

3.2. COLECTAREA DE DATE

n perioada noiembrie 2020 — februarie 2021 s-au realizat colectdri de date in zona de analizd in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasdrilor care se realizeazd. In acest sens s-au elaborat chestionare
adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport care au stat la baza anchetelor si contorizarilor
realizate in teritoriu. Aceste activitati au constat in realizarea unor:

- Anchete de mobilitate;
- Contorizari asupra volumelor de trafic pentru transportul privat si transportul public;

- Contorizari asupra duratelor de deplasare pentru transportul privat si transportul public.
3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

Anchetele de mobilitate au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari
realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de
rezidentii unei zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate,
cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, starea ocupationald, numarul de autoturisme aflate in posesie
precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul si frecventa acestora, modul de transport folosit etc.
Anchetele au tinut cont de impactul pandemiei COVID-19 asupra mobilitatii populatiei, respondentii fiind
chestionati cu privire la deplasarile lor inaintea si in timpul acestei perioade.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia. Pentru un univers de cercetare de 405.000 de locuitori (conform INS 2020),
asigurand un grad de incredere de 99% si o marja de eroare de 4% s-a stabilit dimensiunea esantionului
reprezentativ, distribuit pe intreaga arie administrativa a zonei metropolitane in functie de densitatile
demografice ale unitatilor administrativ teritoriale. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in
urma aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea modelului
de transport.

CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE ESANTIONULUI INTERVIEVAT

in cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varstd a persoanelor intervievate relevd o
preponderenta a respondentilor incadrate in grupa de varsta 35-45 de ani — 37%, urmata indeaproape de
grupa 25-34 de ani — 34%. Se remarca ca 98% din respondenti sunt in varsta de munca, 19 — 65 ani, dar si
lipsa de reprezentativitate a categoriei sub 18 ani unde s-au inregistrat doar 3 raspunsuri (0.41%).
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Un procent foarte ridicat (peste 90%) din populatia intervievata cu varsta cuprinsa intre 25 si 65 de ani au
studii superioare (universitare si postuniversitare), apropiata de aceastad valoare fiind si populatia incadrata
in grupa de varsta de peste 65 de ani (89% din respondenti). Se remarca faptul ca 86% dintre persoanele
intervievate cuprinse in intervalul 19-65 de ani au studii superioare, aproape toti absolvind cel putin liceul,
ceea ce ne conduce la concluzia ca nivelul educational al esantionului intervievat este ridicat. Distributia

FIGURA 79: DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA

nivelului de studii pe grupe de varste este prezentat in Figura 80.
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78% din respondentii anchetelor de mobilitate sunt angajati, iar 12% sunt liber profesionisti, in timp ce
numai 0.46% au declarat ca sunt neangajati si 1.23% ca sunt pensionari. Distributia esantionului de
populatie intervievat pe ocupatii este prezentat in Figura 81. Se observa ca intr-o majoritate substantiala
esantionul intervievat intrd in categoria persoanelor ocupate, respectiv 90% dintre acestia (Angajati sau
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FIGURA 80: DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTA
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FIGURA 81: DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

m 3. Elev / Student

m b. Angajat

m c. Liber Profesionist
d. Somer

e. Neangajat

m f, Pensionar

n ceea ce priveste veniturile persoanelor intervievate, 27% dintre acestia au un nivel de venit foarte bun
de peste 7000 de lei/luna, in timp ce doar 12% au un venit lunar de sub 2000 de lei. Distributia populatiei
intervievate pe clase de venit este prezentata in Figura 82.

FIGURA 82: DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT
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m j. Peste 7000 lei

Distributia nivelului de venit al esantionului intervievat pe ocupatii releva faptul ca persoanele angajate, in
proportie de 84% au un nivel de venit peste 3000 de lei/lun3, iar 50% dintre acestia au un venit de peste
5001 lei/luna. Elevii si studentii au venituri mai reduse, 68% dintre acestia avand venituri de sub 1500 lei /
lund Tn timp ce pensionarii au venituri medii, 24% dintre acestia avand venituri de peste 3001 lei pe luna,
iar 72% venituri peste 2000 de lei, nicio persoanad incadrata in aceasta grupa neavand venituri mai mici de
1000 lei / luna. Prezentdm mai jos distributia nivelului de venit pe ocupatii.
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FIGURA 83: DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT PE OCUPATII
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Tn ceea ce priveste posesia unui autovehicul, un procent covarsitor de 89% dintre respondenti au confirmat
ca detin cel putin un autovehicul.

FIGURA 84: DISTRIBUTIA POSESIEI DE AUTOVEHICULE

BDa
Nu
89%

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit prezentata in Figura 85 releva faptul ca
persoanele intervievate cu venituri mici au un grad mai mic de detinere a unui vehicul motorizat, 78%
dintre persoanele cu un venit de sub 1000 lei poseda un autovehicul, in timp ce un procent de 91% din
populatia cu venituri lunare de peste 3001 lei poseda cel putin un vehicul motorizat. Se remarca o
iregularitate in cazul respondentilor din categoria de venit 501 — 1000 lei care au declarat in proportie de
94% ca detin cel putin un autovehicul, insa per ansamblu se observa o corelatie intre nivelul veniturilor si
detinerea unui vehicul motorizat, cei cu venituri mai mari avand un grad mai mare de motorizare, insa
acest grad este ridicat chiar si in cazul celor cu venituri mici.

158 L CIVITTA

PLANNING



FIGURA 85: DISTRIBUTIA POSESIEI DE AUTOVEHICULE PE CLASE DE VENIT
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Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu ocupatia prezentata in Figura 86 releva faptul ca
persoanele intervievate ocupate (Angajati) au un grad mai mare de detinere a unui vehicul motorizat, de
90%, In timp ce persoanele neangajate au un grad de detinere a unui vehicul motorizat mai scazut, de 57%.
Se remarca gradul foarte ridicat de motorizare in randul pensionarilor, 88%.

FIGURA 86: DISTRIBUTIA POSESIEI DE AUTOVEHICULE PE OCUPATII
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CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT INAINTEA PANDEMIEI COVID-19

in vederea identificirii caracteristicilor de deplasare a populatiei in Municipiul Cluj-Napoca si Zona
Metropolitana, Tn cadrul anchetelor de mobilitate s-au colectat date privitoare la frecventa si scopul
deplasarilor, modul de transport utilizat, zona de origine, zona de destinatie precum si durata de deplasare.
n aceasta etapd a anchetei, respondentii au fost rugati sa descrie deplasérile pe care obisnuiau s le facs
intr-o zi obisnuita de lucru din perioada dinaintea pandemiei COVID-19, aceasta fiind de referinta in
vederea analizei mobilitatii.

Dintre persoanele intervievate, 90% sunt persoane ocupate (Angajati sau Liber Profesionisti), ceea ce
determina un comportament al deplasarilor relativ predictibil, avand in vedere ca pentru aceasta categorie
de persoane deplasarea pe relatia acasa-locul de munca are o pondere insemnata.
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FIGURA 87: EXEMPLU DE INLANTUIRE A DEPLASARILOR

LOCUL DE

Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate pe moduri de transport a rezultat
ca numai 23% din deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate iar restul de 77% din
deplasari se realizeaza cu mijloace de transport motorizate. Dintre deplasarile nemotorizate, 65% sunt
realizate utilizand mersul pe jos si 35% cu bicicleta, in timp ce deplasarile motorizate se realizeaza in
proportie de 74% cu autoturismul si numai 24% cu transportul public, asa cum se prezinta in figura de mai
jos.

FIGURA 88: REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR
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Dintre persoanele intervievate, 90% sunt angajati si liber profesionisti, 6% elevi sau studenti si doar 4%
persoane neangajate (pensionar, somer sau fara loc de munca). In Figura 89 se prezinta frecventa zilnica a
deplasarilor din timpul saptamanii realizate in diverse scopuri.
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FIGURA 89: FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR N FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA
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Se evidentiaza ca preponderente sunt deplasarile zilnice ale persoanelor angajate catre locul de munca
precum si a elevilor si studentilor catre institutia de invatamant pe care o frecventeaza zilnic si in scopuri
recreationale, in timp ce persoanele neangajate se deplaseaza cu preponderenta la cumparaturi.

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel, anchetele au
relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta autoturismul — 59%, in
timp ce persoanele neangajate sau elevi si studenti utilizeaza autoturismul pentru 56%, respectiv 28% din
deplasari. Pe de alta parte, deplasarile efectuate de persoanele neangajate sau de elevi si studenti sunt
realizate Tn proportie de 23% respectiv 31% pe jos, in timp ce persoanele angajate preferd acest mod de
deplasare pentru numai 14% din deplasari.

Asa cum se prezinta in Figura 90, deplasarile realizate cu bicicleta au o proportie relativ scazuta, angajatii
fiind cei care utilizeaza cel mai des acest mod de deplasare — 8% din deplasari, in timp ce persoanele
neangajate, respectiv elevii si studentii folosesc bicicleta in 1%, respectiv 5% din deplasari.

FIGURA 90: REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORII DE PERSOANE
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Daca utilizarea autoturismului este Tn opozitie cu mersul pe jos la persoanele angajate in raport cu cele
neangajate si elevi si studenti, se observa ca deplasarile realizate cu transportul public ocupa un procent
destul de mare in cazul elevilor si studentilor de 34%, in timp ce Tn cazul persoanelor neangajate este de
20% si doar 17% in cazul persoanelor angajate.
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in Figura 91 se prezintd repartitia modald a deplasdrilor in raport cu scopul deplasérii, de unde s-a
identificat faptul ca persoanele intervievate se deplaseaza catre locul de munca cu autoturismul in
proportie mare, de 59%, la fel ca si calatoriile catre unitatile de Tnvatamant, realizate in proportie de 61%
tot cu autoturismul. Dupa cum se observa, autoturismul este utilizat intr-o proportie foarte mare si pentru
deplasarile in scopuri recreationale si de cumparaturi. Deplasarile realizate pe jos in scopuri recreationale
si de cumparaturi au o pondere relativ crescuta, de 19% - 23%, avand o pondere scazuta, de doar 11% in
cazul deplasarilor catre serviciu.

FIGURA 91: REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL ACESTORA
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De mentionat este faptul ca deplasarile realizate cu bicicleta au o pondere foarte redusa, de numai 4% -
7% pentru deplasarile catre locul de muncd, catre unitatea de invatamant sau cumparaturi, acest mod fiind
utilizat mai des pentru deplasarile recreationale, in proportie de 14%.

Durata medie a unei deplasari pe jos sau cu bicicleta este de 20 de minute, durata medie a unei deplasari
cu transportul public este de 32 de minute, in timp ce durata medie a unei deplasari cu autoturismul este
de 22 minute, iar cu taxiul de 15 minute.

Gradul de utilizare al unui autoturism este de 1,65 persoane, mai mult de jumatate din autoturismele aflate
n trafic fiind ocupate numai de conducator. Aproape 35% din autoturismele din trafic au doi ocupanti si
numai 13% au 3 sau mai multi ocupanti, asa cum se prezinta in graficul de mai jos.

FIGURA 92: GRADUL DE INCARCARE AL AUTOTURISMELOR
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IMPACTUL PANDEMIEI COVID-19 ASUPRA MOBILITATII POPULATIEI

Dupa cum este de asteptat, pandemia COVID-19 a redus semnificativ numarul deplasarilor efectuate de
populatie, Tntrucat multe persoane au lucrat de acasa, invatamantul s-a desfasurat de asemenea de la
distanta, iar posibilitatile de petrecere a timpului liber in afara casei au fost drastic limitate. 70% din
persoanele chestionate au declarat ca nu obisnuiau sa lucreze de acasa inaintea perioadei de pandemie.

FIGURA 93: REPARTITIA DESFASURARII ACTIVITATII PROFESIONALE DE LA DISTANTA
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in ceea ce priveste modul in care pandemia a afectat mobilitatea, 40% din persoanele chestionate au
declarat ca in perioada pandemiei si-au desfasurat activitatea exclusiv de acasa. Dintre acesti 40%, doar
31% sunt persoane care au declarat ca lucrau de acasa si inainte de perioada pandemiei, iar 69% au inceput
sa lucreze de acasa in timpul pandemiei. Pentru 32% din respondenti pandemia nu a afectat modul in care
isi desfasoarad activitatea, in timp ce 2% au declarat ca si-au pierdut locul de munca.

FIGURA 94: IMPACTUL PANDEMIEI ASUPRA MOBILITATII POPULATIEI
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Tranzitia catre lucrul si Tnvatamantul de acasa se observa si in scopul efectuarii deplasarilor. Astfel, 82% din
deplasarile efectuate inainte de perioada pandemiei erau catre locul de munca, in timp ce in timpul
pandemiei acest procent a scazut la doar 40%. Similar, deplasarile in scop educational au scazut de la 7%
la 2% - in acest caz cifrele sunt scazute si din cauza procentului scazut de elevi si studenti care au raspuns
la chestionarul de mobilitate, insa proportia inainte-dupa este relevanta.
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FIGURA 95: REPARTITIA DEPLASARILOR PE SCOPURI INAINTEA $I iN TIMPUL PANDEMIEI COVID-19
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Aceasta modificare se regaseste si in numarul mediu de deplasari saptamanale efectuate pentru fiecare
dintre scopurile prezentate. Spre exemplu, 35% din respondenti declarau ca inainte de perioada pandemiei
efectuau 5 deplasari pe saptamana catre locul de munca, alti 34% 7 deplasari si doar 11% mentionau 0
deplasdri in acest scop — fie persoane neangajate, fie care lucrau deja de acasa. in perioada pandemiei
aceste procente s-au modificat la 14% pentru 5 deplasari sdaptamanale, 13% pentru 7 deplasari si 47% nicio
deplasare. Restul datelor sunt descrise in graficele din Figura 96 si Figura 97.

FIGURA 96: REPARTITIA PE SCOPURI A NUMARULUI MEDIU DE DEPLASARI SAPTAMANALE INAINTE DE PANDEMIE
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FIGURA 97: REPARTITIA PE SCOPURI A NUMARULUI MEDIU DE DEPLASARI SAPTAMANALE IN TIMPUL PANDEMIEI
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in ceea ce priveste criteriile care influenteazd alegerea unui mod de transport, respondentii au avut de
stabilit importanta unui set de criterii, atat in perioada dinaintea pandemiei, cat si in timpul acesteia. In
vreme ce criteriile precum confortul, curatenia sau costul caldtoriei au o repartitie similara a notelor,
criteriile care tin de sanatate, cum sunt purtarea mastii, asigurarea distantarii fizice sau frica de infectare
cu COVID-19 au primit mult mai multa atentie in timpul pandemiei, asa cum se poate observa in Figura 98
si Figura 99.

FIGURA 98: EVALUAREA CRITERIILOR DE ALEGERE A MODULUI DE TRANSPORT INAINTE DE PANDEMIA COVID-19
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FIGURA 99: EVALUAREA CRITERIILOR DE ALEGERE A MODULUI DE TRANSPORT iN TIMPUL PANDEMIEI COVID-19
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Modificarea acestor criterii este vizibila in repartitia modala, intre cele doua perioade observandu-se o
crestere considerabild a preferintei pentru deplasarile cu autoturismul (de la 21% la 68% deplasari cu
autoturismul la locul de munca), in special in detrimentul transportului public care a inregistrat o scadere
a utilizarii de la 40% la 13% pentru deplasarile la locul de munca. Celelalte moduri de deplasare, in special
pe jos si cu bicicleta au ponderi similare atat in perioada pre-pandemie cat si in timpul pandemiei.

FIGURA 100: MODUL DE TRANSPORT PREFERAT IN FUNCTIE DE SCOP iINAINTE DE PERIOADA PANDEMIEI COVID-
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FIGURA 101: MODUL DE TRANSPORT PREFERAT iN FUNCTIE DE SCOP IN TIMPUL PANDEMIEI COVID-19
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in ceea ce priveste prioritizarea directiilor de dezvoltare a mobilititii urbane, respondentii au avut de
clasificat 5 directii de actiune in functie de importanta perceputd. Se remarcd ca majoritatea (62%)
considera importanta si foarte importanta dezvoltarea sistemului de transport public, in timp ce puncte ca
dezvoltarea facilitatilor de parcare sau reabilitarea strazilor si amenajarea urbana sunt privite ca fiind mai
degraba neimportante sau foarte putin importante. Celelalte doua categorii, respectiv dezvoltarea unei
retele de piste de biciclete si imbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor au scoruri relativ uniform
distribuite. Este de precizat faptul ca respondentii au fost pusi sa acorde fiecare nota o singura data, in
vederea stabilirii unei ierarhii personale, evitand raspunsurile in care toate proiectele ar fi fost considerate
in mod egal foarte importante.

FIGURA 102: REPARTITIA NOTELOR ACORDATE DIRECTIILOR DE IMBUNATATIRE A MOBILITATII URBANE
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Facand o medie ponderata a acestor clasificari, se obtin urmatoarele punctaje:

- Reabilitarea strazilor si amenajarea urbana: 2.72 / 5;
- Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 2.71/ 5;
- Dezvoltarea unui sistem de transport public: 3.81 / 5;
- Dezvoltarea unei retele de piste de biciclete: 3.01/ 5;

- Imbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 2.31/ 5.
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Din aceasta rezultd ca dezvoltarea sistemului de transport public reprezintd cea mai importanta directie
din perspectiva respondentilor.

3.2.2. CONTORIZARI ASUPRA DURATELOR DE DEPLASARE

in vederea calibrdrii modelului de transport, s-au realizat inregistrdri ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de mobilitate ale orasului, pe directiile Est — Vest si Nord — Sud.

Contorizarile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din chestionarul de
mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Au fost astfel colectate date pentru
deplasari cu transportul privat (autoturism) si transportul public.

3.2.2.1. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PRIVAT

Pentru transportul privat (cu autoturismul) au fost stabilite 5 trasee de deplasare ce corespund
principalelor artere de transport, astfel:

- Traseul 1: Floresti (Intersectia DN1 x Str. Eroilor) — Str. Avram lancu — Calea Floresti — Calea
Manastur — Calea Motilor — Piata Unirii — Piata Avram lancu — Piata Marasti — Str. Aurel Vlaicu —
Pod IRA

- Traseul 2: Cartier Bund Ziua (Intersectie Str. Buna Ziua x Calea Turzii) — Calea Turzii — Piata Cipariu
— Piata Avram lancu — Bd. 21 Decembrie 1989 — Str. Regele Ferdinand — Str. Horea — Piata Garii

- Traseul 3: Cartier Manastur (Dispecerat CTP Bucium) — Str. Primaverii — Str. Islazului — Str.
Frunzisului — Str. Observatorului — Calea Turzii — Piata Cipariu — Bd. Nicolae Titulescu — Str. Unirii —
Baza Sportiva Gheorgheni

- Traseul 4: Cartier Manastur (Intersectie Str. Primaverii x Str. Islazului) — Str. Primaverii — Str. Plopilor
— Splaiul Independentei — Piata 14 lunie — Str. General Eremia Grigorescu — Str. Taietura Turcului —
Calea Baciului (pana la intersectia cu Str. Corneliu Coposu)

- Traseul 5: Cartier Manastur (Pod Calea Floresti) — Bd. 1 Decembrie 1918 — Str. General Dragalina —
Str. Horea — Str. Closca — Str. Decebal — Str. Daniil P. Barceanu — Piata Abator — Str. Bucuresti —
Kaufland Marasti

Contorizarea duratelor de deplasare s-a efectuat prin parcurgerea fiecarui traseu dus-intors in 3 intervale
de timp diferite ale zilei — dimineata, la pranz si seara. Colectarea de date s-a efectuat in perioada
Noiembrie — Decembrie 2020.
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FIGURA 103: HARTA TRASEELOR PE CARE S-AU EFECTUAT CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE CU
TRANSPORTUL PRIVAT

£, T1:Floresti - Pod IRA (dus)
£, T1:Pod IRA - Floresti (intors)
&, T2: Buna Ziva - Gara (dus)
&, T2: Gara - Buna Ziua (intors)

£, T3: Manastur - Gheorgheni
£, T4: Managtur - Dambul Rotund
£, T5: Manastur - Marasti (dus)

£, T5: Marasti - Manastur (intors)

Traseul 1: Floresti — Pod IRA

Traseul porneste din centrul Comunei Floresti de la intersectia Str. Avram lancu cu Str. Eroilor si urmeaza
un traseu Vest — Est pe Str. Avram lancu, Calea Floresti, Calea Manastur, Calea Motilor, Piata Unirii, Calea
Dorobantilor, Piata Marasti, Str. Aurel Vlaicu pana la Pod IRA.

TABEL 10. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 1

Dimineata Pranz Seara

Distanta [km] 12.8 12.8 12.8
Durata de deplasare [min] 26.8 23.16 34.55
Viteza medie [km/h] 28.65 33.15 22.05
Viteza maxima [km/h] 85.3 83.7 87.5
intors
Distanta [km] 12.7 12.7 12.7
Durata de deplasare [min] 20.95 21.35 74.65
Viteza medie [km/h] 36.37 35.69 10.20
Viteza maxima [km/h] 69.8 83 75.1

Traseul 2: Cartier Buna Ziua — Gara Cluj-Napoca

Traseul porneste de la intersectia Calea Turzii cu Str. Buna Ziua si urmeaza un traseu Sud — Nord pe Calea
Turzii, Piata Avram lancu, Bd. 21 Decembrie 1989, Str. Regele Ferdinand, Str. Horea, Piata Garii, cu
intoarcere pe Str. Horea, Piata Mihai Viteazul, Piata Avram lancu, Piata Stefan cel Mare, Calea Turzii pana
la intersectia cu Str. Buna Ziua.
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TABEL 11. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 2

Dus

Distanta [km] 53 5.3 5.3
Durata de deplasare [min] 11.63 11 12.23
Viteza medie [km/h] 27.33 28.90 25.99
Viteza maxima [km/h] 61.3 79.4 62.4

Distanta [km] 4.8 4.8 4.8
Durata de deplasare [min] 11.76 13.25 13.48
Viteza medie [km/h] 24.47 22.18 21.35
Viteza maxima [km/h] 70.4 57 62.6

Traseul 3: Manastur — Gheorgheni

Traseul porneste de la intersectia Str. Primaverii cu Str. Bucium, Dispecerat CTP si urmeaza un traseu Vest
— Este pe Str. Primaverii, Str. Islazului, Str. Frunzisului, Str. Observatorului (Cartier Zorilor), Calea Turzii,
Piata Cipariu, Bd. Nicolae Titulescu, Str. Unirii pana la sensul giratoriu de la baza sportiva Gheorgheni.

TABEL 12. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 3

Dus

Distanta [km] 9.1 9.1 9.1
Durata de deplasare [min] 14.66 14.5 18.3
Viteza medie [km/h] 37.22 37.65 29.83
Viteza maxima [km/h] 71.2 71.7 81.1
Distanta [km] 9.4 9.4 9.4
Durata de deplasare [min] 16.38 18.6 22.76
Viteza medie [km/h] 34.42 30.32 24.77
Viteza maxima [km/h] 75 70.7 76.5

Traseul 4: Manastur - Dambul Rotund

Traseul porneste de la intersectia Str. Primaverii cu Str. Islazului si urmeaza un traseu Sud — Nord pe Str.
Primaverii, Str. Plopilor, Splaiul Independentei, Str. Giuseppe Garibaldi, Str. George Enescu, Str. Gral Eremia
Grigorescu, Str. Taietura Turcului, Calea Baciului, pana la intersectia Calea Baciului cu Str. Corneliu Coposu.

TABEL 13. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 4

Dimineata Pranz Seara
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BDIVES

Distanta [km] 4.6 4.6 4.6
Durata de deplasare [min] 17.23 14.83 39.23
Viteza medie [km/h] 16.01 18.60 6.88
Viteza maxima [km/h] 53.4 56.9 68.7
Distanta [km] 4.4 4.4 4.4
Durata de deplasare [min] 12.58 9.36 10.03
Viteza medie [km/h] 20.98 28.18 26.31
Viteza maxima [km/h] 67 74.1 64.1

Traseul 5: Manastur — Marasti

Traseul porneste de la nodul rutier Calea Floresti cu Bd. 1 Decembrie 1918 si urmeaza un traseu Vest — Est
pe Bd. 1 Decembrie 1918, Str. Mamaia, Str. Gral Dragalina, Str Horea, Str. Closca, Str. Decebal, Str. Emil
Petrovici, Str. Daniil Barceanu, Piata Abator, Str. Bucuresti pana la Kaufland Marasti.

TABEL 14. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 5

7 7 7

Distanta [km]

Durata de deplasare 17.65 16.51 17.1
Viteza medie [km/h] 23.11 26.15 24.56
Viteza maxima [km/h] 55.5 105.3 66.9
Distanta [km] 6.9 6.9 6.9
Durata de deplasare 15.65 19.08 21.73
Viteza medie [km/h] 26.07 31.80 36.22
Viteza maxima [km/h] 64.6 73 80

3.2.2.2. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

in ceea ce priveste transportul public, pentru aceastd analizd s-au utilizat date centralizate de citre
operatorul de transport public pe mai multe trasee. Aceste contorizari sunt similare celor pentru
transportul privat, avand ca scop determinarea duratei de parcurgere a unui traseu prestabilit, respectiv
viteza medie de circulatie (viteza comerciala). Contorizarile s-au realizat pe majoritatea liniilor urbane de
autobuz, troleibuz si tramvai si pe cele mai importante linii metropolitane de autobuz in trei intervale orare
ale zilei — dimineata, la pranz si dupa-amiaza. Aceste contorizari contin duratele de parcurgere ale unei
semicurse pe fiecare dintre cele trei intervale orare, iar pe baza acestora au fost calculate vitezele medii
de deplasare, defalcate pe fiecare linie, mod de transport si viteza medie generala la nivel de retea.
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Reteaua de transport public cuprinde 48 de linii urbane de autobuz, 11 linii de troleibuz, 4 linii de tramvai
si 26 de linii metropolitane, din care s-au obtinut date pentru 41 de linii urbane de autobuz, 6 linii de
troleibuz, 4 linii de tramvai si 18 linii metropolitane.

FIGURA 104: HARTA RETELEI DE TRANSPORT PUBLIC LA NIVEL URBAN
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Liniile de transport public sunt descrise Tn totalitatea lor in tabelele urmatoare, fiind prezentate informatii
despre capetele de linie si lungimea tur-retur a fiecarei linii. Datele reprezinta situatia valabila la nivelul
lunii decembrie 2020.

TABEL 15. LINII URBANE DE TROLEIBUZ

Linia 1
Linia 3
Linia 4
Linia 5
Linia 6
Linia 25

Str. Bucium
Str. Unirii
Str. Aurel Vlaicu
Piata Garii
Str. Bucium
Str. Bucium

TABEL 16. LINII URBANE DE TRAMVAI

Linia 100
Linia 101
Linia 102

Linia 102L

Bd. Muncii
Str. Bucium
Str. Bucium
Str. Bucium

TABEL 17. LINII URBANE DE AUTOBUZ

Linia 8
Linia 8L
Linia 9
Linia 18
Linia 19
Linia 20
Linia 21
Linia 24
Linia 24B
Linia 26
Linia 26L
Linia 27
Linia 28B
Linia 29
Linia 30
Linia 31
Linia 32
Linia 32B
Linia 33
Linia 34
Linia 35
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Piata Mihai Viteazul
Piata Marasti
Str. Bucium
Piata Cipariu
Piata Mihai Viteazul
Piata Stefan cel Mare
Piata Mihai Viteazul
Str. Unirii
Str. Unirii
Cart. Grigorescu
Cart. Grigorescu
Cart. Grigorescu
VIVO
Drumul Sf. loan
Cart. Grigorescu
Piata Mihai Viteazul
Str. C-tin Brancusi
Str. C-tin Brancusi
Aleea Baisoara
Aleea Baisoara
Cart. Zorilor

Piata 1 Mai
Piata Garii
Piata Garii
Aeroport

Str. Aurel Vlaicu
Str. Unirii

Piata Garii

Piata Garii

Bd. Muncii
Depou Tramai

Str. Traian Vuia
AGRO Transilvania
Piata Garii
Str. Voievodul Glad
Str. Edgar Quinet
Colonia Borhanci
Calea Turzii
Str. Bucium
VIVO
Bd. Muncii
Str. Emerson
Piata Garii
Piata Mihai Viteazul
Str. Henri Barbusse
Str. Aurel Vlaicu
Calea Baciului
Piata Mihai Viteazul
Piata Garii
Piata Mihai Viteazul
Piata 1 Mai
Piata Garii

14.3
10
11.2
18.9
17.5
17

11.8

12.2

23.5
26

18.6
16.5
12.8
8.7
9.5
11.6
12.1
18.2
19.4
19.1
24.1
9.7
13
10.9
17.7
12.5
6.6
9.3
7.3
10.7
111
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Linia 36B

Linia 36L
Linia 38
Linia 39
Linia 39L
Linia 40
Linia 41
Linia 42
Linia 43
Linia 43B
Linia 43P
Linia 44
Linia 45
Linia 46
Linia 46B
Linia 47
Linia 48
Linia 48L
Linia 52
Linia 53

Piata Mihai Viteazul

Piata Mihai Viteazul
Piata Mihai Viteazul
Piata Mihai Viteazul
Piata Mihai Viteazul
Piata Stefan cel Mare
Cart. Grigorescu
Piata Mihai Viteazul
Cart. Grigorescu
Cart. Grigorescu
VIVO
Cart. Grigorescu
Cart. Zorilor
Str. Eugen lonesco
Cart. Zorilor
Piata Mihai Viteazul
Aleea Baisoara
Aleea Baisoara
Str. Bucium
Piata Agro IRA

Str. lon lonescu de la
Brad

Str. Emerson
Str. Vanatorului
Valea Chintaului

Catun
Colonia Faget
Piata 1 Mai
Str. Campului
Cart. Zorilor
Calea Turzii
Cart. Zorilor
Str. Unirii
Str. Unirii
Piata Stefan cel Mare
Str. Aurel Vlaicu
Str. Harghitei
Bd. Muncii
Str. Emerson
Bd. Muncii
Piata Mihai Viteazul

TABEL 18. LINII EXTRAURBANE (METROPOLITANE) DE AUTOBUZ
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Linia M11
Linia M12

Linia M13

Linia M16

Linia M21
Linia M22
Linia M23
Linia M26

Linia M31

Linia M33
Linia M34
Linia M38
Linia M39
Linia M41
Linia M42
Linia M43
Linia M44
Linia M45

Cluj | Piata Cipariu
Cluj | Piata Cipariu
Cluj | Piata Stefan cel
Mare
Cluj | Piata Stefan cel
Mare
Cluj | Str. Bucium
Cluj | Str. Bucium
Cluj | Calea Floresti
Cluj | Parcul Central
Cluj | Piata Mihai
Viteazul
Cluj | Piata Garii
Cluj | Piata Garii
Cluj | Piata Garii
Cluj | Piata Garii
Cluj | Piata Marasti
Cluj | Piata Marasti
Cluj | Piata Marasti
Cluj | Piata Marasti
Cluj | Piata Marasti

Feleacu
Valcele

Gheorgheni

Ciurila

Floresti | Cetate
Floresti | Sesul de Sus
Floresti | Luna de Sus

Floresti | Cetate

Baciu

Salistea Noua
Mera
Sanmartin
Chinteni
Apahida
Sannicoara
Dezmir
Corpadea
Pata

PLANNING

14

17
4.6
18.4
23.6
14.2
11.7
11.6
14.6
18.7
14.4
16
17.6
11.5
14.4
9.4
15.7
20.7
214
9.4

30
215

37.6

15
14.6
215
22.7

16.8

29.2
27
42

27.6

27.4

18.9

21.2

42.6
32
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TABEL 19. DURATELE DE DEPLASARE Sl VITEZELE MEDII ALE LINIILOR DE AUTOBUZ URBANE SI METROPOLITANE

Lungime Durate de deplasare [min] Viteze medii [km/h]

semicursa 06:30 - 09:30 - 13:30 - 06:30 - 09:30 - 13:30 -
[km] 09:30 13:30 19:30 09:30 13:30 19:30

8 9.3 24 28 31 23.25 19.93 18.00
8L 8.25 19 = 21 26.05 = 23.57
9 6.4 28 23 28 13.71 16.70 13.71
18 4.35 13 12 16 20.08 21.75 16.31
19 4.75 24 21 21 11.88 13.57 13.57
20 5.8 21 36 21 16.57 9.67 16.57
21 6.05 21 23 22 17.29 15.78 16.50
24 9.1 28 36 = 19.50 15.17 :
24B 9.7 41 32 31 14.20 18.19 18.77
26 9.55 29 = 34 19.76 = 16.85
26L 12.05 67 = 54 10.79 = 13.39
27 4.85 18 17 19 16.17 17.12 15.32
28B 6.5 19 18 19 20.53 21.67 20.53
29 5.45 32 26 36 10.22 12.58 9.08
30 8.85 38 38 39 13.97 13.97 13.62
31 6.25 19 19 22 19.74 19.74 17.05
32 3.3 14 14 13 14.14 14.14 15.23
32B 4.65 20 25 21 13.95 11.16 13.29
33 3.65 13 17 16 16.85 12.88 13.69
34 5.35 16 16 18 20.06 20.06 17.83
35 5.55 19 28 26 17.53 11.89 12.81
36B 7 25 32 27 16.80 13.13 15.56
36L 8.5 = = 24 = = 21.25
38 2.3 10 9 9 13.80 15.33 15.33
39 9.2 26 25 28 21.23 22.08 19.71
39L 11.8 31 31 33 22.84 22.84 21.45
40 7.1 = 18 18 = 23.67 23.67
41 6.3 19 19 22 19.89 19.89 17.18
42 5.8 20 18 19 17.40 19.33 18.32
43 7.3 21 = = 20.86 = =
43B 9.35 34 50 34 16.50 11.22 16.50
43P 7.2 20 17 21 21.60 25.41 20.57
44 8 29 32 32 16.55 15.00 15.00
45 8.8 37 27 29 14.27 19.56 18.21
46 5.75 26 18 19 13.27 19.17 18.16
46B 7.2 26 31 29 16.62 13.94 14.90
47 4.7 25 35 30 11.28 8.06 9.40
48 7.85 31 24 26 15.19 19.63 18.12
48L 10.35 31 = 29 20.03 = 21.41
52 10.7 34 40 47 18.88 16.05 13.66
53 4.7 15 15 17 18.80 18.80 16.59
M11 8.4 19 = 17 26.53 = 29.65
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M12 15.1 31 42 30 29.23 21.57 30.20

M13 10.7 43 44 35 14.93 14.59 18.34
M16 17.6 37 40 37 28.54 26.40 28.54
M21 7.6 28 35 25 16.29 13.03 18.24
M22 7.2 20 23 23 21.60 18.78 18.78
M23 11.5 22 22 28 31.36 31.36 24.64
M26 9.7 36 31 33 16.17 18.77 17.64
M31 8.1 22 24 26 22.09 20.25 18.69
M33 14.6 25 = 37 35.04 = 23.68
M34 13.5 23 25 43 35.22 32.40 18.84
M38 22.5 33 = 66 40.91 = 20.45
M39 14.8 26 40 26 34.15 22.20 34.15
M41 13.7 27 28 34 30.44 29.36 24.18
M42 9.5 19 18 24 30.00 31.67 23.75
M43 10.7 26 29 30 24.69 22.14 21.40
M4a4 21.5 = = 40 = = 32.25
M45 15.9 = 21 24 = 45.43 39.75

30,00

N
wu
o
o

FIGURA 106: VITEZELE MEDII DE DEPLASARE PE LINIILE URBANE DE AUTOBUZ
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FIGURA 107: VITEZELE MEDII DE DEPLASARE PE LINIILE METROPOLITANE DE AUTOBUZ
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TABEL 20. DURATELE DE DEPLASARE SI VITEZELE MEDII ALE LINIILOR DE TRAMVAI

Lungime Durate de deplasare [min] Viteze medii [km/h]

Linie semicursa 06:30 - 09:30 - 13:30 - 06:30 - 09:30 - 13:30 -
[km] 09:30 13:30 19:30 09:30 13:30 19:30
13 = 19 27 = 19

100 5.9

101 6.1 26 23 27 14 16 14
102 11.75 37 36 38 19 20 19
102L 13 35 40 36 22 20 22

TABEL 21. DURATELE DE DEPLASARE $I VITEZELE MEDII ALE LINIILOR DE TROLEIBUZ

Lungime Durate de deplasare [min] Viteze medii [km/h]
Linie
1

semicursa 06:30 - 09:30 - 13:30 - 06:30 - 09:30 - 13:30 -
[km] 09:30 13:30 19:30 09:30 13:30 19:30
19 19 20 23 23 22

7.3
25 8.8 29 26 25 18 20 21
3 5.2 29 32 36 11 10 9
4 5.5 37 39 35 9 8 9
5 9.1 40 33 31 14 17 18
6 9.2 40 38 37 14 15 15

FIGURA 108: VITEZELE MEDII DE DEPLASARE PE LINIILE DE TRAMVAI SI TROLEIBUZ
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FIGURA 109: VITEZELE MEDII DE DEPLASARE PE MODURILE DE TRANSPORT SI IN GENERAL LA NIVEL DE RETEA
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3.2.3. CONTORIZARI ASUPRA VOLUMELOR DE TRAFIC SI DE CALATORI

3.2.3.1. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PRIVAT

Aceste contorizari reprezinta volume de trafic inregistrate in anumite puncte de pe reteaua rutiera.
Colectarea datelor s-a realizat in 51 de puncte orientate pe sensuri de deplasare in 27 de amplasamente
din Municipiul Cluj-Napoca si Comuna Floresti. Aceste date reprezinta contorizarea fluxurilor de vehicule
care trec prin punctele de sectionare stabilite, indiferent de categoria lor (autoturisme, vehicule de
transport public de calatori, vehicule de marfa, motociclete, biciclete, trotinete) grupate pe intervale de
cate o ora in ziua in care s-a efectuat colectarea de date, in intervalul orar 06:00 — 21:00.

in urma contorizérilor a rezultat faptul c3 perioada de varf de dimineatd se situeazd intre orele 07:00 —
10:00, cu ora e varf intre 08:00 — 09:00, in timp ce intervalul de varf de dupa-amiaza se situeaza intre orele
15:00 — 18:00, cu ora de varf intre 17:00 — 18:00. Volumele de trafic observate sunt mai ridicate dimineata
pe sensul catre centru si zonele industriale si mai ridicate seara in sens opus.

TABEL 22. AMPLASAMENTE PENTRU CONTORIZAREA TRANSPORTULUI PRIVAT

Amplasament
Nume strada Amplasament P
sens opus

DN1C - Traian Vuia Spre Cluyj 1.A  Spre Apahida
Bd. Muncii - Zona Ind Est 2.F Spre Floresti 2.C Spre Clyj

Calea Manastur 3.F Spre Floresti 3.C  Spre Cluj

Bd. 21 Decembrie 1989 4.C  Spre Centru - -
Bd. Eroilor - - 5.B Spre Catedrala
Str. Avram lancu 6.M  Spre Manastur 6.G  Spre Gheorgheni
str. Bucuresti 7.G  Spre Gara 7.M  Spre Marasti

Bd. 21 Decembrie 1989 8.C  Spre Centru 8.S  Spre Someseni
Calea Dorobantilor - - 9.S Spre Someseni
Bd. Nicolae Titulescu 10.C  Spre Centru 10.G  Spre Gheorghieni
Str. Aurel Vlaicu 11.C  Spre Centru 11.S Spre Someseni
Str. Teodor Mihali 12.M  Spre Marasti 12.G  Spre Gheorgheni
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str. Observatorului 13.M  Spre Manastur 13.A  Spre Andrei Muresanu

Calea Turzii 14.C  Spre Centru 14.B  Spre Buna Ziua
Str. Primaverii 15.C Spre Centru 15.F Spre Faget

str. Buna Ziua 16.E  Spre Europa 16.G  Spre Gheorgheni
str. Constantin Brancusi 17.C  Spre Centru 17.B Spre Borhanci

str. Horea 18.C  Spre Centru 18.G Spre Gara

str. 1 Dec 1918 19.M  Spre Manastur 19.G  Spre Grigorescu
Splaiul Independentei 20.M  Spre Manastur 20.C Spre Cluj Arena
str. Alexandru Vlahuta 21.C  Spre Centru 21.F Spre Floresti

str. Corneliu Coposu 22.G  Spre Gara 22.B Spre Baciu

str. Eroilor 23.D0 Spre DN1 23.F Spre Terra/Floresti
str. Tautiului 24.F  Spre Floresti 24.C Spre Cazarma Militara
DN1 - Floresti - Avram lancu 25.C  Spre Cluj 25.F Spre Floresti

- Metro

Calea Floresti 26F  Spre Floresti 26C  Spre Centru

Str. Fabricii 271 Spre IRIS 27C  Spre Centru

FIGURA 110: HARTA AMPLASAMENTELOR PENTRU CONTORIZAREA TRANSPORTULUI PRIVAT
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3.2.3.2. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

Pentru transportul public contorizarile s-au realizat intr-o maniera similara. Astfel, au fost stabilite 20 de
amplasamente care totalizeaza 39 de puncte de contorizare orientate pe sensuriin Municipiul Cluj-Napoca
si Comuna Floresti. Aceste contorizari tin evidenta gradului de incarcare al mijloacelor de transport si a
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numarului de calatori care trec prin punctele de inregistrare in fiecare or3, total si defalcat pe fiecare linie.
Colectarea de date s-a realizat in luna Decembrie 2020, in zile lucratoare, n intervalul orar 06:00 — 21:00.

S-a observat faptul ca repartitia calatorilor pe intervale orare respecta acelasi tipar ca fluxul de vehicule
private, respectiv intervalul de varf de dimineata se situeaza intre orele 07:00 — 10:00, cu ora de varf de la
08:00 la 09:00, iar intervalul de varf de dupa-amiaza se situeaza intre orele 15:00 — 18:00, cu ora de varf de
la 17:00 la 18:00, cu volume de trafic mai ridicate dimineata pe sensul catre centru sau zonele industriale

si mai ridicate seara in sens opus.

TABEL 23. AMPLASAMENTE PENTRU CONTORIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC

Amplasament
Nume strada Amplasament
sens opus

Bd. Muncii -
Calea Floresti

Zona Ind Est

Calea Manastur

str. Memorandumului
Piata Avram lancu
str. Bucuresti

Bd. 21 Dec. 1989
Calea Dorobantilor
Bd. Nicolae Titulescu
Str. Aurel Vlaicu

Str. Teodor Mihali

str. Observatorului
Str. Primaverii

str. Horea

str. 1 Dec 1918
Splaiul Independentei
str. Alexandru Vlahuta
str. Oasului

str. Eroilor

DNT1 - Floresti
- Metro

- Avram lancu
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2.F
3.F
4.F
5.R
6.G
7.C
9.C
10.C
11.M
12.M
13.C
14.C
15.M
16.M
17.C
18.C
19.D
20.C

Spre Jucu
Spre Floresti
Spre Floresti
Spre Floresti
Sens Regionala CFR
Spre Gara
Spre Centru
Spre Centru
Spre Centru
Spre Marasti
Spre Manastur
Spre Centru
Spre Centru
Spre Manastur
Spre Manastur
Spre Centru
Spre Centru
Spre DN1
Spre Cluj

2.C
3.C
4.C
5.P
6.M
7.S
8.S
9.G
10.S
11.G
12.A
13.F
14.G
15.G
16.C
17.F
18.X
19.T
20.F

Spre Clu;j

Spre Clu;j

Spre Cluj

Spre Centru

Sens Prefectura Cluj
Spre Marasti

Spre Someseni
Spre Someseni
Spre Gheorgheni
Spre Someseni
Spre Gheorgheni
Spre Andrei Muresanu
Spre Faget

Spre Gara

Spre Grigorescu
Spre Cluj Arena
Spre Floresti

Spre Chinteni

Spre Tera/Floresti
Spre Floresti
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FIGURA 111: HARTA AMPLASAMENTELOR PENTRU CONTORIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC
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3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

3.3.1. RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT
Reteaua de transport s-a dezvoltat tinand cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.
Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

- Noduri la fiecare capat al segmentului de drum, fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau
modificari ale caracteristicilor drumului;

- Lungimea segmentului de drum;

- Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionala — numar de benzi,
categorie functional3;

- Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata la nivelul tipului;
- Capacitatea segmentului de drum;
- Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

Modelul de transport pentru Zona metropolitana Cluj-Napoca include reprezentari ale retelei rutiere
(utilizata de autoturisme, vehicule de transport public — inclusiv tramvai, vehicule de marfa — grele si
usoare, biciclete) si reprezentarea serviciului de transport public urban, metropolitan si judetean. Reteaua
urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind adecvata unui model de
atribuire, fiind de asemenea legat3 |a reteaua judeteand si nationald de transport. in figura de mai jos este
prezentata reteaua de transport modelata.
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Tn urma analizei modelului existent s-a constatat faptul c& la nivelul ariei urbane (Cluj-Napoca) reteaua de
transport este reprezentata la un nivel destul de agregat, fiind reprezentate doar arterele principale. Astfel,
au fost modelate suplimentar arterele de circulatie care nu erau incluse in reteaua de transport initial3,
atat cele cu rol colector si de deservire locala, dar si noile artere de circulatie care s-au dezvoltat de la data
realizarii Modelului de Transport si pana in prezent, cu precadere cele din zona de Sud a Florestiului care a
cunoscut o dezvoltare accelerata.

S-a avut in vedere ca pentru noile artere modelate sa fie specificate toate caracteristicile de arc al retelei,
respectiv categoria de arterta, capacitatea de transport, viteza maxima de circulatie, numarul de benzi,
modaurile de transport care pot utiliza respectivele arce, etc.

Totodata au fost luate in considerare toate modificarile aduse retelei de transport public de calatori cu
privire la introducerea si desfiintarea unor linii de transport sau modificarea traseelor liniilor existente,
folosind date puse la dispozitie de catre operatorul de transport public.

FIGURA 112: REPREZENTAREA RETELEI RUTIERE URBANE A ZONEI METROPOLITANE CLUJ-NAPOCA

O ) 7,1“

| |Legenda
Retea de Transport
=== Autostrada

s Drum National
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e Strazi urbane primare si secundare
s SiréZi urbane tertiare
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o — — )
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Modelarea grafului retelei de transport are ca element de baza nodul. Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de nceput si / sau final al unui arc. Nodul este reprezentarea simplificata
a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Caracteristicile principale ale unui nod
la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

- Relatiile de transport reglementate Tn intersectie;
- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

n privinta capacitdtilor de virare pentru intersectiile urbane, acestea au fost determinate pornind de la
capacitatile standard de virare, functionand pe baza unei functii unice de intarziere a volumelor. Fiecare
legatura de transport a fost codificata din punct de vedere al unor atribute tehnice, cum ar fi:

- Numele strazii;
- Numarul de benzi;

- Viteza medie;
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- Capacitatea;
- Permisivitatea sistemului de transport;
- Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat si public.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteana si nationala majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si distributie spatiala a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe
itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii
care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul
georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). De asemenea, reteaua modelatad include si
strazile care alcatuiesc rutele sistemului de transport public.

TABEL 24. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII S| CARACTERISTICIOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

CLASIFICAREA DRUMURILOR LIMITA DE CAPACITATEA (VEHICULE/ORA PE
VITEZA BANDA)

(KM/H)
Numadrul de benzi / directie:

Extraurban Autostrada 130 2000 -
Drum primar (DN/DJ) 70-90 1500 1800 -
Drum secundar (Locale 50-60 1200 - -
/ DC)
Urban Strada (principald) 50 1300 1400 1400
primard + secundara
Strada locala 40 900 1000 -

Strada rezidentiala 30 650 - -

Din punctul de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a asigura
preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel, segmentele de drum
codificare aferente autostrazilor, drumurilor nationale si judetene sunt conectate cu zonele specifice
externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de transport si
recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele modelate in modelul urban
de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in Modelul National de Transport.

Din perspectiva transportului public, serviciul de transport este descris astfel:
- Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:

- Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste mijlocul de transport — este un element
de retea directionat si este modelat intr-un nod al grafului existent sau pe un arc, fara a-|
sectiona;

- Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde calatorul asteapts;

- Stop (nod de transport public) — modelarea statiei de transport.
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lerarhic, punctul de oprire este un element unic determinat, directionat. O zona de asteptare se poate
aloca mai multor puncte de oprire, iar un stop poate sa cuprindd mai multe puncte de oprire si zone de
asteptare.

- Rutele de transport — elemente directionate de traseu, alcatuite din puncte de oprire si arcele
deja declarate ale retelei pe care este permis sistemul de transport public. Rutele de transport
sunt modelate prin caracteristicile fizice de retea anterior amintite, precum si prin detaliile
serviciului de transport — durata de deplasare intre punctele de oprire, duratele de oprire,
intervale de urmdrire intre vehicule

- Liniile de transport — elemente modelate, care regrupeaza rutele in functie de detaliile de
serviciu. Acestea sunt modelate, pornind de la rutele de transport, specificitatile operatorului
si vehiculele alocate pentru serviciul de transport aferent, iar capacitatea acestora s-a modelat
pornind de la programul de circulatie si dimensiunea parcului circulant utilizat zilnic n
deservirea liniilor de transport public.

Din perspectiva modelarii, toate aspectele referitoare la serviciul de transport, frecventa, distributie
spatiald, etc. au fost modelate pornind de la descrierile si analizele existente detaliate in cadrul prezentului
raport.

3.3.2. SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare include un set de zone care delimiteaza cartiere sau parti din cartierele Municipiului
Cluj-Napoca si ale Comunei Floresti, urmat de un set de zone corespunzatoare UAT-urilor din Zona
Metropolitana si din restul judetului Cluj. Acestea sunt completate de un set de zone externe, reprezentate
de judetele tarii cu impact asupra mobilitatii la nivelul ZMCJ. Sistemul de zonificare are la baza Tmpartirea
orasului pe cartiere, zonele fiind ulterior dezagregate, astfel incat sa se poata determina o baza privind
cererea de mobilitate. Aceasta baza permite sintetizarea cererii de mobilitate in functie de origine-
destinatie din caracteristicile zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra
o crestere a numarului de deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-
economice. Sistemul de zonificare este format dintr-un numar total de 254 de zone, din care 132 de zone
la nivel urban, 24 de zone in UAT-urile Zonei metropolitane, 76 de zone reprezentand celelalte UAT-uri ale
judetului Cluj si 22 de zone externe corespunzatoare judetelor invecinate si celorlalte regiuni de dezvoltare.
Fiecare zona urbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si
socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

- Informatii demografice — populatie totald, activa si inactiva, precum si populatia angajata,
neangajata, etc;

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

Informatiile disponibile la nivelul fiecirei zone au fost evaluate pe baza datelor puse la dispozitie. in ceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone, s-au prelucrat informatii puse la dispozitie de
Directia Judeteana de Evidenta a Populatiei, actualizate pe baza datelor statistice anuale publicate de
Institutul National de Statistica.

in privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locurile de muncd ocupate la nivelul
municipiului au fost prelucrate pornind de la lista detaliata a agentilor economici inregistrati la Registrul
Comertului. In tabelul de mai jos este prezentata ista locurilor de muncé si a populatiei in raport cu sistemul
de zonificare modelat.

n cazul sistemului de zonificare, s-a constatat faptul cd modelul de transport prezintd un sistem de zone
mai putin detaliat in zona periurbana, ceea ce in cazul analizei impactului unor proiecte ar putea duce la
rezultate neconcludente in cadrul evaluarilor efectuate. Astfel, au fost realizate dezagregari ale sistemului
de zonificare, indeosebi Tn zona Floresti, dat fiind dezvoltarea accelerata a localitatii si concentrarea de
populatie atrasa de aceste dezvoltari, si in zona Bd. Muncii, zona propusa spre reconversie functionala.

184 L CIVITTA

PLANNING



Dezagregarea sistemului de zonificare s-a realizat in asa maniera Tncat noua zonificare obtinuta sa fie
adecvata prognozarii cererii si include utilizarea viitoare a teritoriului si posibile coridoare de transport
aflate Tn constructie sau planificate. S-a avut Tn vedere ca zonele nou obtinute sa aiba potentiale de
generare si / sau atragere a cererii de transport.

FIGURA 113: DEZAGREGAREA SISTEMULUI DE ZONIFICARE $I DENSIFICAREA RETELEI

| ) — N
| L] \ ‘\
\

(Exemplu zona Floresti)

TABEL 25. POPULATIA S| LOCURILE DE MUNCA iN RAPORT CU SISTEMUL DE ZONIFICARE

ID : ; Locuri de ID : . Locuri de
. Categorie Populatie ur . . Categorie Populatie ur .
Zona munca Zona munca
315 129

1 UAT Judet 4624 Zona Urbana 4261 1532
2 UAT Judet 27208 4249 130 Zona Urbana 437 1088
3 UAT Judet 3783 204 131 Zona Urbana 556 1233
4 UAT Judet 2301 129 132 Zona Urbana 978 385
5 UAT Judet 3722 115 133 Zona Urbana 2092 1004
6 UAT Judet 1261 135 134 Zona Urbana 6521 2626
7 UAT Judet 1862 168 135 Zona Urbana 1201 3846
8 UAT Judet 1503 111 136 Zona Urbana 2882 930
9 UAT Judet 4141 828 137 Zona Urbana 4241 1472
10 UAT Judet 3908 141 138 Zona Urbana 5853 1168
11 UAT Judet 1345 65 118 Zona Urbana 713 5081
12 UAT Judet 1537 23 119 Zona Urbana 11285 2005
13 UAT Judet 9148 3010 120 Zona Urbana 260 55

14 UAT Judet 1539 151 121 Zona Urbana 575 1684
15 UAT Judet 2426 164 122 Zona Urbana 1099 535
16 UAT Judet 2702 116 123 Zona Urbana 1803 1223
17 UAT Judet 1339 84 124 Zona Urbana 1364 575
18 UAT Judet 3191 166 125 Zona Urbana 2271 2009
19 UAT Judet 2960 197 126 Zona Urbana 825 578
20 UAT Judet 2389 97 127 Zona Urbana 648 623
21 UAT Judet 1430 88 128 Zona Urbana 1504 876
22 UAT Judet 1529 228 139 Zona Urbana 864 453
23 UAT Judet 5003 6690 140 Zona Urbana 7361 1575

CIVITTA TfL 185

PLANNING



Locuri de Locuri de
Categorie Populatie Categorie Populatie
Zona munca Zona munca

UAT Judet 1467 Zona Urbana 8894 2045
25 UAT Judet 1682 89 142 Zona Urbana 10812 1236
26 UAT Judet 1047 46 143 Zona Urbana 12522 1956
27 UAT Judet 1446 59 144 yd\Y (@] 24415 2870
28 UAT Judet 2300 107 145 ZMCJ 11788 1357
29 UAT Judet 9452 1753 146 Zona Urbana 1441 6873
30 UAT Judet 4845 481 147 Zona Urbana 1484 1643
31 UAT Judet 1344 191 148 Zona Urbana 2207 2437
32 UAT Judet 4751 395 149 Zona Urbana 3850 802
33 UAT Judet 2269 129 150 Zona Urbana 1952 309
34 UAT Judet 2293 245 151 Zona Urbana 776 436
35 UAT Judet 6536 374 152 Zona Urbana 705 1865
36 UAT Judet 1474 54 153 Zona Urbana 4238 2492
37 UAT Judet 2293 158 154 Zona Urbana 7924 2241
38 UAT Judet 1347 135 155 Zona Urbana 9161 1947
39 UAT Judet 1455 76 156 Zona Urbana 561 123
40 UAT Judet 22788 4319 157 Zona Urbana 438 2496
41 UAT Judet 2637 70 158 Zona Urbana 1058 6974
42 UAT Judet 1324 58 159 Zona Urbana 595 604
43 UAT Judet 1121 50 160 Zona Urbana 1077 3731
44 UAT Judet 1702 74 161 Zona Urbana 1285 5608
45 UAT Judet 3818 147 162 Zona Urbana 1747 4355
46 UAT Judet 1389 43 163 Zona Urbana 757 3625
47 UAT Judet 1345 65 164 Zona Urbana 813 10162
48 UAT Judet 2991 191 165 Zona Urbana 813 2516
49 UAT Judet 1959 122 166 Zona Urbana 2503 10809
50 UAT Judet 2258 360 167 Zona Urbana 1601 941
51 UAT Judet 4738 199 168 Zona Urbana 2217 1044
52 UAT Judet 2397 176 169 Zona Urbana 2445 2402
53 UAT Judet 3787 257 170 Zona Urbana 1014 289
54 UAT Judet 1191 59 171 Zona Urbana 1019 981
55 UAT Judet 1694 265 172 Zona Urbana 2469 794
56 UAT Judet 2581 103 173 Zona Urbana 4032 2420
57 UAT Judet 3603 223 174 Zona Urbana 1158 186
58 UAT Judet 4265 229 175 Zona Urbana 2665 3247
59 UAT Judet 647 37 176 Zona Urbana 2171 960
60 UAT Judet 4283 883 177 Zona Urbana 2428 2072
61 UAT Judet 1310 52 178 Zona Urbana 3430 3007
62 UAT Judet 1124 60 179 Zona Urbana 611 604
63 UAT Judet 2369 157 180 Zona Urbana 0 326
64 UAT Judet 1674 58 181 Zona Urbana 709 609
65 UAT Judet 2113 117 182 Zona Urbana 25 127
66 UAT Judet 2219 145 183 Zona Urbana 0 0
67 UAT Judet 1100 63 184 Zona Urbana 1051 892
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Locuri de Locuri de
Categorie Populatie Categorie Populatie
Zona munca Zona munca

UAT Judet 37911 9648 Zona Urbana 1745
69 UAT Judet 5754 1081 186 Zona Urbana 1161 3
70 UAT Judet 55089 9690 192 Zona Urbana 357 2
71 UAT Judet 3193 431 193 yd\Y (@] 2329 566
72 UAT Judet 1482 298 194 ZMCJ 491 21
73 UAT Judet 923 135 195 yd\Y[(®l] 6020 2000
74 UAT Judet 1977 156 196 yd\Y (@] 1037 123
75 UAT Judet 5970 323 197 ZMCJ 58 1
76 UAT Judet 4525 245 198 yd\Y (@] 2260 430
78 Zona Urbana 373 2968 199 ZMCJ 1147 64
79 Zona Urbana 2704 1334 200 yd\Y[(®l] 43 1
80 Zona Urbana 269 409 201 ZMCJ 558 81
81 Zona Urbana 2355 907 202 A\ (e 411 5
82 Zona Urbana 14 3725 203 ZMC) 9023 2978
83 Zona Urbana 1913 5191 204 ZMCJ 2217 280
84 Zona Urbana 2981 3149 205 ZMCJ 171 0
85 Zona Urbana 1565 1169 206 A\ (e 586 85
86 Zona Urbana 339 93 207 ZMC) 1464 28
87 Zona Urbana 3790 859 208 ZMC) 1479 0
88 Zona Urbana 1425 145 209 ZMCJ 8556 4054
89 Zona Urbana 71 1522 210 ZMC) 155 619
90 Zona Urbana 1359 4783 211 ZMCJ 766 101
91 Zona Urbana 1998 2429 212 ZMCJ 2801 1061
92 Zona Urbana 92 958 213 ZMCJ 527 69
93 Zona Urbana 752 1404 214 ZMCJ 3279 509
94 Zona Urbana 161 1 1023 Zona Urbana 1530 483
95 Zona Urbana 1282 0 1024 Zona Urbana 170 54
96 Zona Urbana 5382 2682 1025 Zona Urbana 751 116
97 Zona Urbana 7545 1148 1027 Zona Urbana 2628 406
98 Zona Urbana 1836 3101 1029 Zona Urbana 1877 290
99 Zona Urbana 4745 768 1030 Zona Urbana 2253 348
100 Zona Urbana 799 37 1031 Zona Urbana 1969 199
101 Zona Urbana 1345 238 1033 Zona Urbana 1313 133
102 Zona Urbana 6327 1397 1035 Zona Urbana 1969 199
103 Zona Urbana 4621 3572 1036 Zona Urbana 1313 133
104 Zona Urbana 5064 3295 1041 Zona Urbana 3001 435
105 Zona Urbana 13417 1980 1043 Zona Urbana 3001 435
106 Zona Urbana 10062 3202 1044 Zona Urbana 2251 326
107 Zona Urbana 5503 5790 1045 Zona Urbana 1876 272
108 Zona Urbana 912 7698 1046 Zona Urbana 1876 272
109 Zona Urbana 1227 219 1047 Zona Urbana 3001 435
110 Zona Urbana 1220 235 1048 Zona Urbana 3751 543
111 Zona Urbana 738 157 1051 Zona Urbana 1850 373
112 Zona Urbana 7730 2077 1052 Zona Urbana 441 89
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ID Locuri de ID Locuri de
Categorie Populatie Categorie Populatie
Zona munca Zona munca

Zonad Urbana 1053 Zona Urbana
114 Zona Urbana 6605 1092 1054 Zona Urbana 1453 294
115 Zona Urbana 6316 4303 1056 Zona Urbana 309 892
116 Zona Urbana 4705 3956 1057 Zona Urbana 412 2140
117 Zona Urbana 299 205 1058 Zona Urbana 1338 535

FIGURA 114: SISTEMUL DE ZONIFICARE — EXTRAS DIN BAZA DE DATE VISUM
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FIGURA 115: DENISTATEA POPULATIEI — SELECTIE PE ZONA URBANA
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FIGURA 116: DENISTATEA LOCURILOR DE MUNCA - SELECTIE PE ZONA URBANA
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3.4. CEREREA DE TRANSPORT

3.4.1. REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:

Transport privat:
- Autoturism;

- Vehicule de marfs;

Transport public;

Mers pe jos;
- Bicicleta.

Cererea de transport este reprezentata in matricele de deplasari, care reprezinta volumul de calatorii, la
nivelul anului de baza 2020, pentru perioada de varf de dimineata ora 08.00-09.00, intre fiecare pereche
de zone din model, conform datelor prelucrate din contorizarile in situ, ora de varf reprezinta 9,46% din
volumul total zilnic.

La nivelul Municipiului Cluj-Napoca, pentru realizarea matricelor origine-destinatie s-au folosit datele
socioeconomice actualizate, matricele originale aferente modelului de transport si rezultatele anchetei de
mobilitate.

Generarea/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modala sunt dezvoltate ca sub-modele
separate in modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:
- Zonificarea specifica a arealului de studiu (prezentata in capitolul anterior)

- Impartirea pe scopuri de deplasare : Serviciu (separat pe scopuri de navets si business), Scoal3 si
Altele — acestea sunt rezultate direct din analiza chestionarelor de mobilitate.
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- Identificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de Tnvatamant.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de deplasare, s-a realizat sumarea tuturor
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

Modelul de transport rezultat este un model de transport in patru pasi, cu cerere variabild, care poate
modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii de schimbari la nivelul serviciilor de
transport:

- Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public

- Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii, rute etc)

- Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice, capacitate etc.)
- Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rutiera (poduri, strazi noi etc.)

Matricele origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier
din Modelul National de Transport (MPGT).

Din perspectiva transportului de marfa, pentru transportul rutier de marfa cu vehicule grele, respectiv
usoare, matricele origine-destinatie au fost derivate din modelul national de transport si proiectate
corespunzator pe baza factorilor de crestere rezultati in urma procesului de calibrare a atribuirii pe
itinerarii.

3.4.2. AFECTAREA CERERII DE MOBILITATE PE RETEA

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat, cat si
pentru cel public.

REPARTITIA PE ITINERARII — TRANSPORT PRIVAT

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-
a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-
destinatie.

Costul generalizat al unei calatorii, reprezentat de combinatia dintre durata, distanta si alte cheltuieli
directe, cum ar fi taxele de parcare, este comparat intr-un algoritm de selectie a rutelor. Teoria este o
prelungire a principiului , disponibilitatea de a plati”, in sensul ca persoana care face calatoria ar selecta,
logic, ruta cu cel mai mic cost generalizat.

Pentru modelul PMUD, costul generalizat se calculeaza folosind urmatorii parametri, care au fost
actualizati la valorile din 2015:

Cost generalizat = DC + (CUV x distanta)/VT + (CP/2)/ VT + TP

unde DC = durata calatoriei (secunde); CUV = costul utilizarii vehiculului (lei/km); Distanta = (km); VT =
valoarea timpului (lei/ora) x 3 600; CP = costul parcarii (lei); TP = timpul necesar pentru a gasi un loc de
parcare (secunde).

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similara si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata de deplasare personala (optimul personal).

Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul “totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iteratia anterioard pentru deciziile luate in iteratia curentd. in cadrul
procedurii se realizeaza un proces iterativ in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime
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pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei
anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta aleasa
coincid Tntr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta stare de echilibru
care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel comportamentul real al utilizatorului
de alegere al itinerariului.

Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul iteratiei n+1, se adauga durata
de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculata pe baza functiei volum-intarziere
(VD) si durata estimata de deplasare in pasul n. Conditia de terminare este data de pragul de precizie
considerat.

REPARTITIA PE ITINERARII = TRANSPORT PUBLIC

Pentru transport public, alocarea pe itinerarii se face pe baza programului de circulatie evaluand costul
generalizat al deplasarii, ce tine cont de durata totala de deplasare perceputa de utilizator precum si de
tariful unei calatorii si sistemul de taxare specific orasului. Pentru cautarea conexiunilor intre liniile de
transport public este folositda metoda , branch and bound”, in cazul in care impedanta de cautare ia in
considerare momentul de plecare si numarul de transferuri.

Pentru utilizatorii transportului public, costul generalizat reprezintd suma dintre durata calatoriei, care
include durata de asteptare, transferurile si timpul de acces, precum si costurile directe sub forma biletelor.
Se calculeaza folosind formula:

Cost generalizat =DC+ 2 x DMJ + 2 x TAO + 2 x TAT + 2 x NrT + (T/VT)*3600

unde DC = durata calatoriei (secunde); DMJ = durata de mers pe jos (secunde); TAO = timpul de asteptare
in punctul de origine (secunde); TAT = timpul de asteptare pentru transfer (secunde); NrT = numarul de
transferuri ; T = tarif (lei); VT = valoarea timpului (lei/ora).

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei linii de
transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Algoritmul calculeaza
conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea se realizeaza considerand ca
pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor alege sa intre in retea in conformitate cu
prima cursa programata. Procesul de cdutare este influentat de utilizator prin intermediul impedantei de
cdutare care poate penaliza 0 anumitd conexiune. In procesul de preselectie, conexiunile marcate de
algoritmul de cautare sunt reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt
eliminate din lista. Cererea de transport public este distribuita alternativelor ramase dupa preselectie.

REPARTITIA MODALA A NEVOII DE MOBILITATE

Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de a repartiza deplasarile intre
moduri diferite de deplasare si anume transportul privat si cel public.

Alegerea modala a utilizatorului se poate modifica datorita variatiilor din serviciul de transport public,
astfel cd modelul de repartitie modalad va considera aceste variatii care stau la baza alegerii modale a
utilizatorului.

Modelul de repartitie este un model logit cu structura arborescenta, realizat printr-o abordare simpla.
Acest model permite realizarea prognozei matricelor tindnd cont de imbunatatirile considerate asupra
serviciului de transport public.

Structura arborescenta permite ca optiunile de deplasare cu caracteristici similare sa fie considerate intr-
o prima iteratie a modelului. Prima iteratie considera transportul privat cu autoturismul si transportul
public, grupat cu autobuzul si troleibuzul. A doua iteratie, realizatd in procedura de alocare permite
evaluarea modului de alegere intre modurile de transport public.

Functia logit a modelului de repartitie modala este:
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e—l(IPuT +0)

P —
PuT +e_ﬂ~(1PrT),

Unde:
P — probabilitatea de alegere a transportului public

| — impedanta transportului public, respective a transportului privat exprimata prin costul generalizat
specific perechilor origine-destinatie

A, & — parametrii modelului de repartitie modala.

Gradul mediu de ocupare al vehiculelor private functie de scopul deplasarii Afaceri (B — business), Naveta
(C — commuting), Altul (O — Other), rezultate in urma anchetei de mobilitate sunt dupa cum urmeaza:

TABEL 26. GRADUL MEDIU DE OCUPARE AL VEHICULELOR PRIVATE

AFACERI (B) NAVETA (C) ALTELE (0)

1.31 1.48 1.82

Grad mediu de Ocupare
(pers/veh)

3.4.3. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone rezultand matricele deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore
de deplasare (in interiorul orasului, in relatie cu exteriorul orasului).

TABEL 27. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

Deplasari/zi Deplasari/Am.h

Intern Extern Intern Extern
Intern 1008753 119749 95428 11328
Extern 133384 15891 12618 1503
Intern Extern Intern Extern
Intern 7714 867 730 82
Extern 4193 1022 397 97
Intern Extern Intern Extern
Intern 6061 743 573 70
Extern 1595 368 151 35
Intern Extern Intern Extern
Intern 262581 7183 24840 679
Extern 9402 2810 889 266
Intern Extern Intern Extern
Intern 23245 = 2199 =
Extern = = = =

Mers pe jos Intern Extern Intern Extern
Intern 255190 - 24141 -
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Extern - - - -

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuitd in retelele urbane existente, putandu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

FIGURA 117: FLUXURI DE TRAFIC, ANUL DE BAZA, TRANSPORT PRIVAT CU AUTOTURISME
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FIGURA 119: FLUXURI DE TRAFIC, ANUL DE BAZA, DEPLASARI CU BICICLETA
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3.5. CALIBRAREA SI VALIDAREA DATELOR

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile existente in
reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe
baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include:

- verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

- compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manualad a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model, fie automatizat
prin estimarea matricei.

n urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Figura 120 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si validare a
modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

FIGURA 120: PROCESUL DE CALIBRARE SI VALIDARE A MODELULUI
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3.5.1. CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Calibrarea modelului de transport permite ca acesta sa reflecte intr-o maniera realista situatia de trafic
curenta. Datele colectate privind Fluxurile de transport pentru transportul privat (PrT), Transportul Public
(PuT), Deplasarile cu Bicicleta (Bk) si Deplasarile vehiculelor de marfa (HGV / LGV) au fost utilizate in
calibrarea modelului de transport.

Scopul calibrarii modelului este sa asigure ca alocarile realizate Tn cadrul modelului reflecta situatia
existenta a deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul
este continuu revizuit pentru a se asigura ca este reprezentata o reproducere cat mai fidela a situatiei
existente. Calibrarea modelului a fost realizata in doua etape, sianume pentru matricele de transport privat
si pentru matricele de transport public. Schema logica a procesului este prezentata in figura de mai jos.

FIGURA 121: PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT

Alocarea matricei de
transport privat pe reteaua
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direct sau foloseste procedura pasii 1-6 pana ce statistica globala

‘TFlowFuzzy’ din VISUM privind DIFERENTA TINTA >85%
=2
Y
CALIBRAT

Calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustatd pana la satisfacerea conditiilor de
replicare cu o acuratete cat mai ridicata a anului de baza. Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul
prin care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc (strada, sosea, autostrada, etc.), este ajustat astfel
Tncat sa corespunda unor valori observate (numaratori clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat — PTV VISUM 2021 Expert, ofera diverse metodologii
de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) in
asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, Tn sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic al retelei de drumuri.

ow:n
|
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Principalul dezavantaj al acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o singura
solutie posibild care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca
“valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea
unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set.
Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor inregistrate. Aceastda metoda permite
estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza
rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in cadrul software-ului de modelare utilizat, aceastd
procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

in vederea calibrérii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandd compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Pentru stabilirea criteriului de
coincidenta se va utiliza functia statistica GEH care prezinta avantajul includerii atat a erorilor relative cat

si a celor absolute.
2
GeH = | M =0
M+C)/2

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

Functia statistica GEH reprezintd o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente in raport cu marimea fluxului
observat. Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de 15%
din valoarea fluxului observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

CALIBRAREA MATRICELOR DE TRANSPORT PRIVAT

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricea de Transport privat (PrT).
Amplasamentele si valorile Tnregistrate utilizate Tn procesul de calibrare sunt prezentate in cadrul
Capitolului 3.2 colectarea de Date. in figura de mai jos sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul
de calibrare.

FIGURA 122: SECTOARELE DE DRUM CONSIDERATE IN PROCESUL DE CALIBRARE AL MATRICELEOR DE TRANSPORT
PRIVAT
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Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate
evidentiind cad 91,49% din fluxurile modelate sunt in marja de diferenta de 15% fata de fluxurile observate,
cu o abatere patratica medie R2=0.9431

FIGURA 123: CORELATIE VALORI MODELATE — VALORI CONTORIZATE, TRANSPORT PRIVAT
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TABEL 28. REZULTATELE CALIBRARII TRANSPORTULUI PRIVAT
“ . . Total
Arce care respecta Procentaj | Total trafic i .
Arce . . . trafic Diferenta Procent
conditia de calibrare calibrare observat
modelat
47 43 91.49% 74194 72238 1956 0.026%

Calibrare matrice de transport public

Calibrarea matricei de transport public s-a realizat pe baza contorizarilor pe arce ale retelei (la marginea
drumului) a fluxului de calatori aflati in mijloacele de transport. Amplasamentele si valorile inregistrate
utilizate Tn procesul de calibrare sunt prezentate pe larg in cadrul capitolului 3.2 colectarea de Date. In
figura de mai jos sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul de calibrare.

FIGURA 124: SECTOARELE DE DRUM CONSIDERATE IN PROCESUL DE CALIBRARE AL MATRICELEOR DE TRANSPORT
PUBLIC
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Rezultatele calibrarii utilizand fluxurile de calatori arata ca modelul este bine corelat la volumele observate,
justificat de faptul ca 92,31% din legaturi se incadreaza in diferenta tinta de 15%. Pentru a doua etapa de
calibrare setul de date utilizat a fost reprezentat de volumul de calatori ce urca si coboara intr-un set de
statii de transport public. Un total de 33 de statii a fost inclus in procesul de calibrare. Valorile modelate
sunt bine corelate la volumele de Timbarcare observate, justificate de faptul ca 100% din legaturi se
incadreaza in diferenta tinta de 15%.

FIGURA 125: CORELATIE VALORI MODELATE — VALORI CONTORIZATE, TRANSPORT PUBLIC
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TABEL 29. REZULTATELE CALIBRARII TRANSPORTULUI PUBLIC
« . . Total
Arce care respecta Procentaj | Total trafic ! .
Arce . . . trafic Diferenta Procent
conditia de calibrare calibrare observat
modelat
39 36 92.31% 43179 44385 1206 2.72%
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VALIDARE MODELULUI DE TRANSPORT

Validarea modelului s-a realizat utilizand seturi independente de date aferente duratelor de deplasare pe
principalele axe de transport, atat pentru transportul privat cat si pentru transportul public. Coridoarele
utilizate pentru validarea duratelor de deplasare sunt prezentate pe larg in cadrul Anexei 1 si in cadrul
capitolului Error! Reference source not found.. Error! Reference source not found..

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de cele utilizate in procesul de
calibrare, respectiv date contorizate in teren, cu cele rezultate Tn urma rularii modelului de Transport.
Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca marja de
15% din valoarea observata.

Pentru Procesul de Validare au fost utilizate date cu privire la durata de deplasare pe 5 axe majore pentru
transportul privat si pentru 27 de linii de transport public, selectate dintre cele mai importante si care sa
acopere o parte considerabila a retelei de transport. Rezultatele validarii folosind duratele de deplasare
arata ca modelul este bine corelat la valorile observate, justificat de faptul ca 100% din traseele pentru
transportul privat si 88,9% din traseele considerate pentru transportul public, se incadreaza in diferenta
tinta de 15%,

FIGURA 126: CORELATIE VALORI MODELATE — VALORI CONTORIZATE, DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT
PRIVAT
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FIGURA 127: CORELATIE CORELATIE VALORI MODELATE — VALORI CONTORIZATE, DURATE DE DEPLASARE
TRANSPORT PUBLIC
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TABEL 30. REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PRIVAT

Arce care respecta . Durata Durata
... Procentaj .
Trasee conditia de . totala totala Diferenta | Procent
. validare o “
validare observata | modelata
5 5 100% 1.383 1.352 0,032 -2,3%
TABEL 31. REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PUBLIC
Arce care respecta Procentai Durata Durata
Trasee conditia de . ] totala totala Diferenta | Procent
) validare o <
validare observata | modelata
27 24 88,89% 11.73 11.00 0,267 -2,48%

Se constata ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie din oras, folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, diferenta dintre duratele de
deplasare modelate si cele observate ne depasind 15%. Astfel, se considera ca modelul de transport
prezinta o imagine corectd asupra deplasarilor urbane.

in concluzie, rezultatele prezentate mai sus privind rezultatele calibrarii si validdrii demonstreazi c
modelul de transport obtinut pentru anul de baza 2020 a fost dezvoltat la un nivel suficient de robust de
calibrare si validare pe tipuri de date multiple si este calibrat si validat in conformitate cu standardele
internationale cu privire la procedurile de modelare in domeniul ingineriei transporturilor.
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3.6. PROGNOZE

Municipiul Cluj-Napoca se afla in plina dezvoltare, fiind al doilea centru urban al Romaniei dupa Capitala
Bucuresti. Statutul de centru universitar face ca acesta sa atraga tineri atat din tara, cat si din strainatate
care se stabilesc in oras sau in zona metropolitana unde exista numeroase oportunitati. Astfel, dezvoltarea
are un ritm accelerat, urmand a fi dezvoltate numeroase puncte de interes (centre comerciale, zone
industriale, zone rezidentiale, etc.) care vor atrage si genera la randul lor mai multe deplasari. Desi Zona
Metropolitana Cluj-Napoca este tranzitata de Autostrada A3 prin partea de sud-vest, aceasta deserveste
foarte slab teritoriul, accesul intre Municipiul Cluj-Napoca si capatul Autostrazii A3 in zona Gildu fiind dificil.
Mai mult, lipsa unei sosele ocolitoare pe principalele directii de tranzit va continua sa permita traficului de
tranzit pe anumite relatii si sa afecteze tesutul urban locuit si implicit calitatea vietii din oras.

Raul Somesul Mic reprezinta o bariera naturala in teritoriu si cu toate ca exista un numar considerabil de
poduri care il traverseaza, se remarca concentrarea lor in zona de vest a municipiului, zona de est, respectiv
legatura intre Bd. Muncii si cartierele Marasti, Bulgaria si Someseni fiind deservite de un numar redus de
poduri. O dezvoltare coerenta va presupune indesirea numarului de treceri peste Somesul Mic intre aceste
relatii, utilizand ca suport infrastructura existenta si relatiile din teritoriu deja formate.

Calea ferata constituie o alta barierd in cadrul orasului, aceasta avand un efect de segregare spatiala de la
est la vest, avand un numar redus de traversari, din care o parte sunt la nivel.

O solutie care se preteaza pentru un oras cu istorie industriala este interventia de tip brownfield, care
implica revitalizarea zonelor industriale si transformarea lor in puncte de activitate cu functiuni de servicii
sau comert. Se remarca faptul ca spatiul disponibil este tot mai restrans, orasul dezvoltandu-se in prezent
cu precadere in zona de sud, sud-est si in vest spre Floresti.

in vederea analizei si prognozirii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de crestere
stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si Financiare, in
trimestrul | al anului 2021 au fost stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada 2019 —2022:

TABEL 32. EVOLUTIA INDICILOR DE PIB SI INFLATIE

2019 2020 2021 2022
Cresterea PIB (%, de la un an la altul) 4.1 -5.0 3.8 4.0
Inflatia (%, de la un an la altul) 3.9 2.3 2.6 2.4

(Sursa: Comisia Europeana — Directia Generald Afaceri Economice si Financiare)

La nivelul anului 2020 a avut loc o scadere de 5% a produsului intern brut, efect generat de pandemia
COVID-19. Pentru anii 2021 si 2022 sunt prognozate cresteri de 3,8%, respectiv 4%, fapt ce indica o revenire
a economiei pe un trend crescator.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2% pe an in
perioada 2020 — 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie pe intreaga perioada 2020
— 2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost
actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.

in figura de mai jos este prezentatd evolutia PIB |a nivelul judetului Cluj in perioada 2000 — 2020 si tendinta
de crestere pe intervalul 2020 — 2060 in doua scenarii, respectiv, prognoza PIB ante-COVID, care nu ia in
calcul impactul COVID-19 asupra economiei si Prognoza PIB post-COVID, care tine cont de impactul COVID-
19 asupra economiei.

CIVITTA TfL 201

PLANNING



FIGURA 128: EVOLUTIA S| PROGNOZA PIB iN PERIOADA 2000 - 2060
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Tendinta de crestere a fost generata folosind prognozele exprimate de Comisia Europeana si The
Economist Intelligence Unit 2020. Astfel, pentru prognoza ante-COVID se mentine tendinta de crestere
incepand cu anul 2019, fiind prognozate cresteri de 4.1% pentru anul 2019, 4% pentru anul 2020, apoi din
anul 2021 cresteri constante de 2% pe an, respectiv 1.8% din 2031, conform The Economist Intelligence
Unit. Prognoza post-COVID foloseste ca date de prognoza indicii furnizati de Comisia Europeana pentru anii
2020, 2021 si 2022, dupa care intra intr-o zona de tranzitie, de scadere cu 0.3% pe an pana in 2027 cand se
atinge valoarea de 2.5%, intrand apoi pe tendinta prognozata de TheEIU incepand cu anul 2028.

n ceea ce priveste populatia, Comisia Nationald de Prognozd din cadrul Institutului National de Statistic3
estimeaza ca pana in anul 2030 populatia judetului Cluj va creste cu circa 0.84% fata de anul 2020, in timp
ce panad in 2060 se va reduce cu aproximativ 10.75%, raportat la acelasi an.

in urma analizelor efectuate utilizdnd indicii de crestere mentionati, s-au obtinut urmatorii factori de
crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2020.

TABEL 33. FACTORI DE CRESTERE PENTRU PIB Sl POPULATIE

E— Elasticitate Factor S Elasticitate Factor' Factor -

PIB PIB Populatie Populatie Prognoza

2027 1.25749 1.20117 1.00592 1.00592 1.20828
2030 1.33446 1.25964 1.00847 1.00847 1.27031
2035 1.45897 1.35281 0.99459 0.99459 1.34549
2040 1.59509 0.8 1.45287 0.98090 1 0.98090 1.42512
2050 1.90661 1.67575 0.94539 0.94539 1.58423
2060 2.27897 1.93282 0.89255 0.89255 1.72513

3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARE S| PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referintd (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, pentru a fi in corelatie cu
exercitiul bugetar din fonduri Europene Nerambursabile, precum si pentru anul de perspectiva 2035.
Scenariile de referinta au fost dezvoltate plecand de la anul de baza 2020 in cadrul caruia s-au realizat
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dezagregari ale sistemului de zonificare si densificari ale retelei de transport, respectiv asupra matricelor
de transport calibrate fiind aplicati factorii de prognoza pentru orizonturile de analiza stabilite, astfel fiind
estimate matricele din modelul de transport aferent anilor de prognoza.

Pe langa trendul general de dezvoltare aplicat asupra sistemului de zonificare si matricelor utilizand factorii
de prognoza mentionati, pe baza Planurilor Urbanistice Zonale au fost identificate anumite zone in care
sunt propuse dezvoltari importante, cum sunt noul cartier Sopor, regenerarea urbana propusa in zona bd.
Muncii precum si realizarea Spitalului Regional, zone periferice cu potential de dezvoltare, pentru care au
fost dezvoltate noi matrice care au tinut cont de rata de dezvoltare specifica acestor zone si de previziunile
mentionate in documentele urbanistice (PUZ-uri), acestea fiind integrate cu matricele indexate cu ratele
de crestere din prognoze.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si urbanistica
prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezinta puncte de plecare in analiza impactului scenariilor de
mobilitate pentru fiecare din orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiilor obtinute in diverse
scenarii analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a considerat ca
pentru anii de prognoza se vor mentine caracteristicile situatiei curente, fara a fi alterate de aparitia unor
alte elemente, astfel matricea de cerere pentru anii de prognoza depinde de matricele calibrate din
modelul de transport pentru anul de baza, de factorii de crestere si de influenta noilor dezvoltari urbane,
fiind asigurata robustetea rezultatelor. Aceasta metoda este una general acceptata in domeniu, oferind un
instrument de analizd comparativa intre diversele scenarii de lucru si care ofera totodata un grad de
incredere crescut; in cazul in care s-ar fi considerat modificari substantiale ale retelei si serviciilor de
transport, rezultatele prognozate ar fi putut fi incerte, iar influenta fiecarei modificari in parte neputand fi
foarte bine controlata si totodata fiind alterati si indicatorii de retea in cazul scenariului cu proiect, fiind
greu de stabilit, Tn ce masura beneficiile (sau impactul) rezultate se datoreaza scenariilor analizate sau altor
modificari aduse modelului.

3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de
baza pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urbana, cat si pentru zonele de influenta
asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite
ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura
este una iterativa realizata in doua etape si anume:

- celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile
viitoare generate de fiecare zona.

- celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel metropolitan al
localitatilor si judetelor tarii.
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TABEL 34 MATRICE DE CERERE ORIGINE-DESTINATIE, SCENARIU DE BAZA S| PROGNOZA

MODE DETRANSPORT | 2020 | 2027 | 2035 |

Deplasari % Deplasari % Deplasari %
Autoturism 120878 69.51% 135572 67.91% 151009 67.92%
Transport public 26675 15.34% 32223 16.14% 35909 16.15%
Bicicleta 2199 1.26% 2663 1.33% 2940 1.32%
Mers pe jos 24142 13.88% 29169 14.61% 32467 14.60%
Total 173893 199626 222325
Vehicule usoare de marfa 1305 - 1640 - 1904 -
Vehicule grele de marfa 829 - 1043 - 1210 -

*Deplasari la ora de varf de dimineata

Desi pe termen mediu (2027) si pe termen lung (2035) se identifica o crestere a mobilitatii generale, se
constata o usoara reducere in ponderea modala a deplasarilor cu autoturismul propriu in favoarea
celorlalte moduri de transport, ca urmare a investitiilor aflate in derulare Tn aceasta perioada in ceea ce
priveste transportul public, deplasarile velo precum si deplasarile pietonale. Cu toate acestea deplasarile
cu autoturismul personal are o pondere insemnata de 69,5% din totalul deplasarilor, respectiv de 67,9% in
perspectiva anului 2027.

in figurile de mai jos sunt prezentate fluxurile de trafic prognozate pentru orizontul de timp structurat pe
perioadele 2027 si 2035 pentru modurile de transport considerate.

FIGURA 129: FLUXURI DE TRAFIC, SCENARIUL DE REFERINTA 2027, TRANSPORT PRIVAT CU AUTOTURISME
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FIGURA 130: FLUXURI DE TRAFIC, SCENARIUL DE REFERINTA 2027, TRANSPORT PUBLIC
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FIGURA 132: FLUXURI DE TRAFIC, SCENARIUL DE REFERINTA 2035, TRANSPORT PRIVAT CU AUTOTURISME
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FIGURA 133: FLUXURI DE TRAFIC, SCENARIUL DE REFERINTA 2035, TRANSPORT PUBLIC
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FIGURA 134: FLUXURI DE TRAFIC, SCENARIUL DE REFERINTA 2035, DEPLASARI CU BICICLETA
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU
DE CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifica municipiului in care scenariul de referinta nu cuprinde proiecte
sau masuri care sa afecte cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul de referinta este similar
scenariului de a nu face nimic.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea unei

......

compararea a doua situatii, respectiv:

- Situatia fara proiect (situatia existentd) consta in mentinerea retelei actuale la parametrii actuali
pentru reteaua stradala si pentru traficul rutier.

- Situatia cu proiect - Propunerea de proiect testat este realizarea unui Pod peste Raul Somes, in
zona str. Fabrica de Zahar.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice precum si atributele asociate — viteza, nr. de benzi, moduri de transport permise pe
directii etc. si totodata s-au addugat elemente noi (arce si noduri) impreuna cu atributele asociate pentru
elementele de retea noi, respectiv poduri si strazi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi
matrice de cerere precum in scenariul de referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe
itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza distributia spatialad pe itinerarii a nevoii de mobilitate, exprimata in
vehicule/AM.h atat in situatia fara, cat si cu proiect pentru fiecare test.
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FIGURA 135: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC — SCENARIUL FARA PROIECT - PROGNOZA 2027
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FIGURA 137: FLUXURI RUTIERE DE TRAFIC — DIFERENTA CU — FARA PROIECT - PROGNOZA 2027
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Urmare a implementarii unui Pod peste Raul Somes in zona str. Fabrica de Zahar, alternativa mai scurta
pentru unii utilizatori pentru a accesa zona cartierului Muncii, prin care se realizeaza o noua legatura a
zonei Bd. Muncii cu zona central3, se identifica o reducere a traficului total pe principalele 3 axe paralele,
respectiv str. Oasului, str. Fabricii, str. Beiusului si str. Dumitru Georgescu-Kiriac, cu procente cuprinse intre
7% (pe str. Oasului si str. Fabricii) si pana la 15% (str. Beiusului si str. Dumitru Georgescu-Kiriac). De
asemenea, se observa o redistribuire a traficului pe strazile adiacente noului coridor creat de traversarea
Somesului pe noul pod.

in concluzie, ca urmare a evaludrii / testdrii senzitivititii modelului calibrat s-a constatat cd acesta este
suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, conducand la variatii realiste si consistente
la nivelul retelei urbane de transport.
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4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul de a face minimum din perspectiva retelei
de transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului de a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza la care au fost adaugate ajustarile necesare pentru a reprezenta impactul
proiectelor aflate Tn derulare. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice
ale strazilor, precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

Mediul urban prezintd cele mai mari provocdri la adresa sustenabilitdtii transporturilor. Tn conditiile
mentinerii situatiei actuale, orasul va suferi cel mai mult de pe urma congestiei, a calitatii reduse a aerului
si a expunerii la zgomot.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban oferda numeroase alternative in materie de mobilitate. Trecerea la strategii mai nepoluante
in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce priveste tipurile de vehicule.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea incurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, ofera adesea alternative mai bune, nu
doarin ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui cu usurinta numarul mare
de deplasari care acopera distante mai mici de 5 km. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera,
ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus al
poludrii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei.
Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integranta a
mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura.

Transportul public trebuie sa dobandeasca o pondere mai mare decat in prezent fata de celelalte mijloace
de transport, sa devind usor accesibil tuturor, sa fie perfect integrat si sa se efectueze cu mijloace de
transport nepoluante. Utilizarea de bilete electronice integrate si de carduri inteligente poate furniza
operatorilor si autoritatilor de transport public date statistice in timp real privind comportamentul
utilizatorilor. Respectand legislatia privind protectia datelor cu caracter personal, aceste informatii pot fi
utilizate atat pentru a optimiza planificarea serviciului, cat si pentru a concepe strategii de piata vizand
cresterea utilizarii transportului public.

4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Mai jos sunt prezentati cei doi indicatori de performanta globali ai retelei si anume:
- Durata globala zilnica de deplasare;

- Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului general si pentru
a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezinta mai jos cei doi
indicatori de performanta global ai retelei.
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Pe termen scurt si mediu, durata petrecuta in trafic de autoturisme si transportul public va cunoaste o
crestere data de indicele de motorizare crescut si de gradul de Mobilitate Tn crestere, daca nu se vor lua
masuri asupra cresterii vitezei de deplasare pentru transportul public prin prioritizarea transportului public
la intersectii si impunerea de constrangeri utilizatorilor de autoturisme.

Fara o planificarea urbana si o guvernare adecvata la nivelul zonelor urbane functionale, municipiul se va
extinde in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile cu transportul public, la
cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de autoturismele personale.
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TABEL 35 INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI IN PERIOADA 2020 - 2035

MOD DE TRANSPORT 2020 2027 2035

Durata totaldaa  Autoturisme veh.h/zi 1459853 2686927 3904962
deplasarilor — \/opicule grele de marfs veh.h/zi 31409 45488 67724
Vehicule usoare de marfa veh.h/zi 24597 59491 89749
Transport public Pas.h/zi 59856 63476 70884
Deplasari pietonale Pas.h/zi 84215 101752 113257
Deplasari cu bicicleta Pas.h/zi 11622 14075 15540

Distanta Autoturisme veh.km/zi 19287914 24054577 24054577
parcursa Vehicule grele de marfa veh.km/zi 511142 645723 755357
Vehicule usoare de marfa veh.km/zi 671616 846838 985198

Transport public Pas.km/zi 1082910 1126718 1260136
Deplasari pietonale Pas.km/zi 336861 407007 453028
Deplasari cu bicicleta Pas.km/zi 174328 211127 233096

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a Zonei metropolitane,
avand in vedere ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii
etc. Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifesta la nivelul tuturor factorilor de mediu
prin:

- aglomerari de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;
- poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

- poluarea fonica si vibratiile — Tn marile intersectii, de-a lungul soselelor, in apropierea nodurilor
feroviare si a aeroporturilor;

- poluarea solului si a apei, prin deversarea produselor petroliere;

- ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

- schimbarea peisajul eco-urban;

- generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatoare, altele).

Efectele negative pe care domeniul transporturilor le are asupra mediului inconjurator siin principal asupra
sanatatii umane se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOx, CO, SO2, CO2,
compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate
de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra
starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurator, existd o gama larga de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitatile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor publice
alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.
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Tn realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimind in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind considerat
principalul impurificator cu substante organice al zonelor urbane. Se considera ca la nivelul Uniunii
Europene, circa 28% din emisiile de gaze cu efect de sera sunt cauzate de transport, 84% din acestea
provenind din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor se au in vedere
urmatoarele masuri:

- modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

- dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii  serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

- Intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

- cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

- Imbunatatirea comportamentului transportului in relatia cu mediul Thconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la efectele
traficului rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi.

TABEL 36. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI
LA NIVELUL UNEI ZILE PENTRU ANII ANALIZATI

2020 2027 2035
CO2e [tone/an] 1.040.789 1.184.056 1.226.062

Din perspectiva gazelor cu efect de serd, se constata o crestere pe termen lung, rezultand un impact
semnificativ negativ asupra mediului si climei locale, datorat cresterii mobilitatii generale si mentinerii
relativ constante a ponderii autoturismelor in totalul deplasarilor. Asa cum se observa, pe termen mediu
92027) se identifica o crestere de 13,8% in raport cu anul de baza, iar pe termen lung emisiile de GES vor
avea o crestere de pana la 17,8%, in lipsa unor investitii in Tncurajarea deplasarilor durabile. Astfel, acest
indicator CO2e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor, ca indicator
aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite in axa de
finantare). Gazele toxice, chiar si la concentratii relativ scazute, pot duce la:

- afectarea sistemului nervos central;

- scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;
- oboseala acuta;

- dificultati respiratorii si dureri in piept in cazul persoanelor cu boli cardiovasculare;

- iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greatd, ameteald, confuzie, reducere
a capacitatii de concentrare.
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Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii, varstnicii,
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.

Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datorita numarului tot mai mare de
autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a ponderii autovehiculelor
cu surse alternative de energie.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosfera se poate reduce semnificativ prin punerea
in practica a unor politici si strategii de mediu:
- folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliand, solara, hidro,
geotermald, biomasa);

- Tnlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

- utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficienta energetica ridicatd (consumuri reduse,
randamente mari);

- realizarea unui program de Tmpadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO2, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

- realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:

- parculuicirculant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali;

- evolutiei crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti Tn mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele riverane principalelor artere
de circulatie din municipiu, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior deservind fluxurile principale
de circulatii in municipiu.

4.3. ACCESIBILITATEA

Din punct de vedere al spatiului si timpului se va atasa izocrona care evidentiaza accesibilitatea catre
centrul municipiului in cazul deplasarilor pe jos. Pentru deplasarile pietonale s-a considerat o viteza medie
de 4 km/h, respectiv 15 km/h pentru deplasarile cu bicicleta, iar in prima instanta se va atasa izocrona care
evidentiaza accesibilitatea in raport cu un punct situat in centrul municipiului, de unde putem trage concluzia
ca in raport cu modul de transport cu bicicleta, zona centrala are un indice de accesibilitate crescut, acoperind in sub
20 de minute accesul catre majoritatea cartierelor.
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FIGURA 138: IZOCRONA DE 3-6-9-12-15-20 MINUTE, DEPLASARI CU BICICLETA
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Din punct de vedere al indicatorului utilizat Tn analizele urmatoare ale accesibilitatii, principalul indicator
al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de deplasari in capitolele
anterioare. Evolutia cererii de transport este o consecinta a nivelului de acces oferit de reteaua urbana de
transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public accesibilitatea este
exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile de transport public).
Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei existente din perspectiva
transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate Tn capitolul dedicat retelelor de transport. S-a constatat ca reteaua curenta prezinta zone cu
accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu accesibilitate slaba.

La nivelul retelei de transport public, vehiculele din dotarea operatorului au intr-o proportie foarte mare
facilitati dedicate grupului de persoane cu probleme de mobilitate, insa accesul la serviciul de transport
este limitat de zonele cu accesibilitate redusa la nivelul retelei pietonale. De asemenea, frecventa limitata
a serviciului, pe anumite trasee, are impact asupra calitatii serviciului prestat si implicit asupra accesibilitatii
si atractivitatii sistemului in sine.

Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil permite
atingerea oportunitatilor economice si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al
accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de
transport, exprimata in numar de deplasari/zi per mod de transport, prezentata pentru scenariul de
referinta mai jos.

TABEL 37. INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Autoturism 1277777 1433109 1596289

Transport public 281976 340618 379592
Deplasari/zi

Bicicleta 23244 28150 31079

Mers pe jos 255198 308339 343203
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Vehicule usoare de marfa 13795 17341 20127
Vehicule grele de marfa 8767 11020 12791
Cererea totala de transport durabil (Pietonal + bicicleta) 278441 336489 374283

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt concretizate prin faptul ca o parte
din statiile de transport nu ofera conditii adecvate de asteptare si accesibilitate tuturor calatorilor, exista
zone care nu au o buna accesibilitate catre sistemul de transport public sau nu ofera conexiuni atractive si
exista o oarecare vulnerabilitate a retelei rutiere din perspectiva distributiei inegale in teritoriu a numarului
de traversari ale Raului Somes si numarul redus de traversari ale magistralei de cale ferata.

4.4. SIGURANTA

Conform Institutului National de Statistica, gradul de motorizare la nivelul Zonei metropolitane Cluj-
Napoca se situeaza in jurul valorii de 510 vehicule la 1000 de locuitori, cu mult peste media nationala de
aproximativ 360 de vehicule la 1000 de locuitori. Din analiza datelor de mobilitate s-a relevat ca circa 77%
din deplasarile efectuate zilnic la nivelul anului de baza sunt realizate utilizand mijloacele de transport
motorizat. Ca urmare a numarului mare de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea considerabila
a deplasarilor nemotorizate (cu precadere pietonale) este inregistratd o serie de accidente in municipiul
Cluj-Napoca si la nivelul Zonei metropolitane. Tn conformitate cu datele furnizate de Inspectoratul Judetean
de Politie Cluj— numarul total al accidentelor a avut o evolutie crescatoare in perioada 2012 — 2017 pentru
care s-au furnizat date, insa se constata ca gravitatea acestora se modifica destul de putin.

FIGURA 139: EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE

2017 23,99% 76,01%

2016
2015
2014
2013
2012 33,65% 66,35%
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(sursa: Prelucrare consultant pe baza datelor furnizate de IPJ Cluj)

n anul 2017 numérul total de victime rezultate in urma a celor 646 de accidente rutiere a fost de 738 de
victime, iar la nivelul anului 2014 spre exemplu, in urma a celor 514 de accidente rutiere a rezultat un
numar de 600 de victime.

TABEL 38 EVOLUTIA NUMARULUI DE VICTIME DIN ACCIDENTE RUTIERE

Nr. Accidente Total Victime Victime/accident
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486 550 1.13

514 600 1.16
524 592 1.13
654 738 1.12
646 738 1.14

Sursa: Prelucrare consultant pe baza datelor furnizate de IPJ Cluj

Astfel, cu toate ca numarul de accidente este pe un trend puternic crescator, numarul mediu de victime
per accident ramane relativ neschimbat, situandu-se in perioada de analiza intre 1.12 si 1.16 victime per
accident.

Din datele furnizate de IPJ Cluj a reiesit ca exista un trend de scadere a gravitatii accidentelor (soldate cu
decedati / raniti grav). In figura de mai jos se prezinta evolutia efectelor accidentelor rutiere pe raza
municipiului Cluj-Napoca ce reflecta o scadere a victimelor cu rani grave / decedati si o crestere a ranitilor
usor.

TABEL 39 EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE

2017 95% 26% 19
2016 93% 27% 19
2015 69% 28% 19
2014 73% 23% 2%
2013 64% 25% 2%
2012 69% 29% 2%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Din punct de vedere al indicatorului de cuantificare al impactului mobilitatii din perspectiva sigurantei la
nivelul scenariului de referinta, acest indicator, considerat a fi numarul anual de accidente este evaluat pe
baza prestatiei anuale si este prezentat mai jos:

TABEL 40 INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE — SCENARIUL DE REFERINTA

2020 2027 PAVEE)

Prestatie - milioane vehicule x km 6139,16 7664,14 8639,73

Numar accidente 733 915 1032

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutierd problema care trebuie rezolvata cu prioritate este
cea legata de numarul accidentelor in care sunt implicati pietonii si biciclistii care poate avea o tendinta
crescdtoare. Aceasta problema ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure
pentru principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problema determinata de performanta
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intrinseca de siguranta a retelei. Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt
determinate de elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si
constientizare.

4.5. CALITATEA VIETII

Municipiul si Zona metropolitand in ansamblu se confruntd si cu o serie de probleme generate de
autovehicule si trafic. Una dintre ele este poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din
analizele consultantului reiese ca arterele principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza
zonele de locuit, avand efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatatii. Lipsa unei ocolitoare complete a
orasului, duce la trafic de tranzit pe arterele de traversare ale municipiului si astfel ele devin din bulevarde,
culoare de trafic. De asemenea, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind un
factor de poluare vizuala si cu praf, dar si element de disconfort.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Asadar, la nivelul zonei urbane si a celei metropolitane exista o suma de aspecte care ar putea fi
imbunatatite din punct de vedere al mobilitatii:

- Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;
- Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

- Modernizarea arterelor de circulatie pentru imbunatatirea calitatii transportului public, prin benzi
dedicate si prioritate in intersectii;

- Dezvoltarea serviciului de transport public metropolitan;

- Completarea centurii ocolitoare in zona industrialda de vest care ar ajuta la reducerea poluarii cu
noxe din oras prin devierea traficului greu in afara orasului;

- Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul cartierelor de locuit;

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care Zona metropolitana Cluj-Napoca se
confrunta, iar analiza lor este baza formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in
oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

- Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare marginite de vegetatie care sa
faca mai placute deplasarile pe jos);

- Suprafata spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii autoturismelor);

- Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului, a
pietonilor);

- Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

- Suprafatd parcari/zone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara
a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este
posibil.
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Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenajarilor pentru pietoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat cu amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este Tmbunatatita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, in calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificila intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
Concepte precum “walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonala sigura si nestingherita” sau
"liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in descrierile calitative ale vietii urbane, Tnsa sunt dificil de

exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil. De asemenea, este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o anumita zona.
n vederea determindrii capacitatii de deplasare pietonald stau la baza urméitoarele aspecte:

- conectivitatea strazilor;

- gradul de utilizare al terenului;

- densitatea de locuire;

- prezenta cadrului vegetal;

- frecventa si varietatea cladirilor;

- intrdri sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor;

- orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada;

- zone recreationale si economice apropiate domiciliului;

- atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip ,shared space”;

- zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuala de deplasare pietonala este influentata de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunurile materiale si
necesitatile unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona geograficad. Standardele de calitate a
vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata saraciei,
calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei),
timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viatd, incidenta Tmbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor,
infrastructura, cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica
si religioasa, climatul si siguranta si altele.

CIVITTA TfL 219

PLANNING



Cele doua concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezuméandu-se la perceptia
locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cele doua concepte detaliate mai sus si prezentate descriptiv pot fi rezultatul corelarii intre datele socio-
economice identificate.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificatd matematic este nivelul de zgomot.
Utilizand rezultatele modelului de transport acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si a
prestatiei medii zilnice exprimata in vehicule-kilometri la nivel urban.

TABEL 41 INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETII — NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

2020 2027 2035

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 41.02 41.11 41.16

Se constata ca pe termen mediu si lung, in zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotului in perspectiva
anului 2027 inregistreaza o crestere de circa 0,21% in raport cu valorile curente, iar in perspectiva anului
2035 se estimeaza o crestere de 0,33% pentru intreaga zona metropolitana. Desi cresterea pare redusa,
trebuie mentionat faptul ca o crestere cu 1 dB la aceasta plaja de valori este egala cu dublarea nivelului de
zgomot.
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5.VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE
-2035-

5.1. NIVELUL TERITORIAL

120 de minute este timpul necesar pentru a ajunge din Cluj-Napoca la principalele centre urbane din
regiune sau, folosind transportul aerian, catre principalele destinatii Europene.

Reteaua de autostrazi si cai ferate asigura o buna legatura intre Cluj-Napoca si principalele centre urbane
din apropiere, dar si cu cele din occident. Buna conexiune la reteaua de autostrazi face din sistemul urban
Cluj-Napoca — Turda unul dintre principalii poli logistici din Europa de Est. Autostrada A3 reprezinta
principala legatura intre Cluj-Napoca, centrul Romaniei si Ungaria, fiind completatd de drumul expres Dej
— Cluj-Napoca care permite conexiuni optime cu nordul tarii. Mizand pe o retea de cdi ferate modernizata
si electrificatd, trenul reprezinta o alternativa atractiva pentru transportul interuban in regiune, mai ales
pe ruta Oradea — Cluj-Napoca — Dej. Aeroportul International Avram lancu asigura un acces facil catre
destinatiile indepartate din Europa si din lume, fie direct sau prin alte aeroporturi de tip nod.

5.2. NIVELUL ZONEI METROPOLITANE

30 de minute este timpul maxim necesar pentru a ajunge la Cluj-Napoca din comunele zonei
metropolitane folosind transportul public, autoturismul personal sau bicicleta electrica.
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Un sistem de transport public metropolitan punctual, eficient si nepoluant reprezinta o alternativa viabila
la transportul cu autoturismul personal in zona metropolitana. Trenul metropolitan si metroul reprezinta
principale mijloace de transport pentru navetisti si turisti in lungul axului de dezvoltare est-vest (Garbau
(Nadasel) — Baciu — Cluj-Napoca — Apahida - Jucu - Bontida). Liniile de transport public metropolitan sunt
conectate direct la terminalele de transport public localizate la intrarea in municipiul Cluj-Napoca, unde se
asigura transferul catre sistemul de transport local. Aceste terminale includ si facilitati de tip park&ride si
descarca traficul motorizat catre centrul orasului. Cu ajutorul aplicatiei de mobilitate locuitorii zonei
metropolitane au acces la o varietate ampla de servicii de transport catre cele mai importante destinatii.
Transportul in interiorul comunelor si intre sate este asigurat de o retea de autobuze rurale care circula la
comanda, fiind adaptate la programul si nevoile cetatenilor.

O retea ampla de coridoare verzi, structurata pe coridorul verde-albastru Somes, deserveste echilibrat
comunele din zona metropolitana si reprezinta pe de-o parte o legatura eficienta cu Cluj-Napoca, dar si o
atractie turistica in sine pentru clujenii in cautarea unor activitati si destinatii de agrement. Fiecare comuna
din zona metropolitana este traversatad de cel putin un astfel de coridor verde (pistd pentru biciclete sau
traseu cicloturistic) care permite deplasarea intr-un mod sigur si confortabil catre Cluj-Napoca.

5.3. NIVELUL ORASULUI

15 minute este timpul necesar pentru ca cetdtenii s3 poatd accesa majoritatea obiectivelor de interes
cotidian si nu numai. Sustenabilitatea si inovarea stau la baza sistemului de transport clujean. Cetatenii
sunt atenti la protectia mediului iar mersul pe jos si cu bicicleta reprezinta un important mod de deplasare
in Cluj-Napoca. Spiritul inovator al orasului este vizibil mai ales la nivelul mobilitatii urbane unde se dezvolta
si se testeaza n continuu solutii menite sa sustina decarbonizarea sistemului de transport si tranzitia la un
oras fara autoturisme. Reteaua de strdzi este configuratd dupd 4 obiective principale: sigurant3®®,
incluziune, inovare si verde. Un sistem de transport public competitiv si atractiv, alaturi de o retea ampla
de piste pentru biciclete si trasee pietonale reprezinta principalul motiv pentru care o parte considerabila
din clujeni nu mai detin autoturisme personale.

Transportul public este asigurat de vehicule nepoluante, partial autonome, care deservesc echilibrat
teritoriul si parcurg orasul mai rapid decat autoturismul personal. Intregul sistem de transport are o
componenta staticd, liniile care unesc principalele zone de interes, si una dinamica formata din linii active
la cerere (pentru transport elevi, varstnici, persoane cu dizabilitati sau catre zone mai putin dense). Un
sistem de management al transportului public permite optimizarea continua a liniilor si alocarea flotei in
functie de cerere.

Reteaua de piste pentru biciclete este formata din trei straturi (agrement / eficienta / rezidential),
coridoarele verzi-albastre dezvoltate in lungul cursurilor de apa (mai ales Somesul), pistele pentru biciclete
dedicate conexiunilor eficiente in oras si strazile rezidentiale care asigura legatura cu destinatia finala.
Fiecare cartier detine o zona pietonala si este conectat cu centrul istoric si principalele zone de interes prin
infrastructurd pentru biciclete. in Cluj-Napoca bicicleta este mai mult decat un mijloc de transport, ea este
si parte a unei comunitati dinamice sustinutd prin evenimente anuale cum ar fi Turul Clujului sau Ziua
Bicicletei, dar si prin destinatii si facilitati dedicate biciclistilor.

Centrul istoric functioneaza ca o ampla zona pietonald care se extinde prin culoarul Somesului si prin alte
coridoare de mobilitate urbana durabila spre majoritatea cartierelor. Zone pietonale secundare se regasesc
si in cartiere, acestea se dezvolta preponderent in jurul centrelor secundare sustindnd o structura
functionala echilibrata la nivelul orasului.

Cetatenii inteleg ca parcarea nu este un drept garantat, respecta regulile de circulatie (si parcare) si
contribuie direct, prin plata parcarii, la procesul de regenerare urbana. Practic, toti banii colectati din
parcare sunt redistribuiti la nivel de cartier pentru a sustine proiecte de pietonalizare, amenajare spatii

2

66 Vision 0” — strazi care ,iartd” — strazi proiectate in asa fel incat sa integreze eroarea umana fara a cauza victime.
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publice sau piste pentru biciclete. Necesarul (in scadere) de locuri de parcare este asigurat preponderent
de parcari multietajate si mai putin de parcari la strada tarifate dinamic.

Pentru a naviga prin diversitatea ridicata de moduri de transport, clujenii folosesc aplicatia judeteana de
transport care fi ajutd sa aleaga mereu cel mai eficient mod de transport catre destinatie si le permite
configurarea unui abonament integrat de transport adaptat la nevoile personale. Aplicatia functioneaza si
ca un sistem de informare, educare si recompensa ghidand cetatenii catre mijloacele nepoluante de
transport. Datele din aplicatie cum ar fi alegerea modului de transport sau traseele cele mai frecventate
sunt accesibile publicului larg pe platforma de date deschise fiind utilizate de catre reprezentantii
administratiei publice si echipe de cercetatori pentru a optimiza continuu sistemul de transport.

5.4. NIVELUL CARTIERULUI

1 minut este timpul necesar rezidentilor pentru a ajunge la oportunititi®’. Mai precis, strazile sunt asa
configurate Tncat sa atraga in lungul lor activitati comerciale, servicii, obiective de interes si mai ales sa
functioneze ca un spatiu public. Acest spatiu public este dezvoltat cu si in conformitate cu nevoile
comunitatii. Astfel, una dintre principalele calitati ale cartierelor clujene este faptul ca sunt prietenoase cu
pietonii si biciclistii. in interiorul cartierelor pe circulatiile secundare, pietonii si biciclistii au prioritate, copii
se pot juca linistiti Tn strada, iar accesul auto este restrictionat. Parcarea rezidentiald este asigurata
preponderent de parcari multietajate. Aceste structuri integreaza si functiuni comunitare (locuri de joaca
pentru copii, terenuri / sali de sport etc.) a caror amprenta se extinde cand cererea pentru parcari scade.
O retea ampla de centre de cartier asigura accesul cetatenilor la toate dotarile si facilitatile de interes
cotidian, minimizand astfel nevoia de deplasare catre zona centrala.

PRIORITATILE STABILITE DE PMUD 2015 PENTRU ORIZONTUL 2030

1. Prioritizarea mobilitatii in ordinea: transport public > transport nemotorizat > transport privat
2. Cresterea atractivitatii transportului public si a transportului nemotorizat

3. Coeziunea la nivel metropolitan din punct de vedere al mobilitatii: transport public integrat si de o
calitate care tinde a fi egala cu cea din zona urbana

4. Reducerea impactului negativ al transportului privat in zona urbang, inclusiv prin reducerea
congestiei

Cresterea eficientei si reducerea impactului negativ al transportului public
Eliminarea traficului de tranzit (si a majoritatii traficului de trecere) din municipiu

Tmbunétatirea semnificativa a accesului zonei metropolitane la reteaua de autostrazi

Avand in vedere proiectele implementate si aflate in curs de implementare cat si schimbarea / evolutia
nevoilor si tendintelor in domeniul mobilitatii urbane, lista prioritatilor ar trebui completata cu

1. Completarea si revizuirea retelei de piste pentru biciclete

2. Dezvoltarea transportului multimodal spre conceptul de mobilitate ca un serviciu
3. Sustinerea tranzitiei catre autoturisme cu emisii scazute sau zero

4. Reducerea nevoii de a detine un autoturism personal®®
5

Dezvoltarea centrelor secundare, de cartier sau in comunele din ZMC® pentru reduce nevoia de
deplasare catre centru / Cluj-Napoca.

57 Urmand conceptul de ,,1 minute city” testat in Stockholm.

68 Cresterea accentuatd a indicelui de motorizare (num&r autoturisme / 1000 locuitori) nu mai poate fi sustinut
pentru mult timp.

9 Mai ales a unitatilor de invatdmant.
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

6.1.1. PRINCIPALII INDICATORI DE MOBILTIATE

Cadrul strategic in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabild pentru urmatorii 10 ani porneste de la o
serie de indicatori cheie care ar trebui monitorizati in permanenta fiind parte inclusiv din tintele asumate
de catre autoritatea locala.

FIGURA 140 PRINCIPALII INDICATORI DE MOBILITATE — CLUJ-NAPOCA
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PMUD 2021-2027 porneste intr-un context pandemic in care tiparele de deplasare s-au schimbat radical si
in care lansarea unor prognoze privind repartitia modala este foarte dificila. Cota modala de 57% pentru
autoturism si declinul ponderii transportului public este un aspect caracteristic deja oraselor din Romania
n aceastd perioadd’®. Numarul deplasarilor scade, insa importanta acordata sigurantei din punct de vedere
sanitar face ca o parte de ce in ce mai mare din cetateni sa renunte la transportul public preferand
deplasarea cu autoturismul personal sau chiar mersul cu biciclete”.

70 Majoritatea PMUD-urilor aflate in curs de actualizare (ex. Sibiu, Zaldu, Oradea etc.) evidentiaza o cotd modala de
peste 50% pentru autoturismul personal.

71 Cota modald pentru deplasari cu bicicleta a crescut si datoritd cresterii rapide a curieratului sustinut de platformele
de livrare la domiciliu (Bolt, Glovo, Food Panda, Take Away etc.).
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FIGURA 141 REPARTITIA MODALA PENTRU 2030 (DEZIDERAT)

m Car
m Public transport
m Pedestrian
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Pentru a putea ajunge la o repartitie modala echilibrata, Tn urmatorii ani este nevoie de continuarea si
intarirea eforturilor pentru prioritizarea mijloacelor alternative de transport. In acest sens, strategia pentru
urmatorii 10 ani pe domeniul mobilitatii urbane durabile, vizeaza urmatoarele trei prioritati:

1. cresterea conectivitatii si dezvoltarea alternativelor in reteaua rutiera

2. Prioritizarea si extinderea transportului public

3. Completarea si optimizarea retelei de piste pentru biciclete si de zone pietonale
4

Utilizarea parcarii ca mecanism de regenerare urbana

6.2. RETEAUA RUTIERA — CONECTIVITATE SI ALTERNATIVE

Desi prin definitia lor Planurile de Mobilitate Urbana Durabila nu pun accentul pe infrastructura rutiera
trebuie inteles ca in cazul municipiului Cluj-Napoca si a zonei metropolitane exista inca deficiente grave
care nerezolvate nu permite dezvoltarea mijloacelor alternative de transport. Prioritatea in acest sens
ramane centura metropolitana care ar permite in eliminarea traficului de tranzit din oras.

Posibilitatile de a largi trama stradala sunt extrem de reduse, iar orice largire ar aduce dupa sine si mai
mult trafic. Pe de alta partea, trebuie luat Tn considerare ca trama stradald a municipiului Cluj-Napoca este
incoerenta si subdimensionata ceea ce face foarte dificila optimizarea fluxurilor. O problema esentiala in
acest sens este data de barierele naturale si antropice in retea create de calea ferata (mai ales in contextul
cresterii frecventei trenurilor) si parcursul Somesului. De aceea este esential cele doua bariere sa fie trate
ca coridoare de transport (rutier / velo langa calea ferata si velo / pietonal in lungul Somesului) beneficiind
totodata de posibilitati multiple de traversare. Practic, crescand conectivitatea pe directia nord-sud, peste
calea feratd si Somes se pot obtine legaturi mult mai eficiente cu zona Muncii aflata in proces de
restructurare cu o crestere mare prognozata de locuri de munca.
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6.3. TRANSPORTUL PUBLIC — PRIORITIZARE SI EXTINDERE

Investitiile recente Tn modernizarea flotei au crescut semnificativ confortul calatoriei iar accesul la
informatii privind disponibilitatea serviciului este unul mult mai buna. Totodata, municipiul Cluj-Napoca
este printre putinele cazuri in care transportul public poate concura cu autoturismul personal pe anumite
rute Tn ceea ce priveste timpul de parcurgere, mai ales acolo unde exista benzi dedicate. Acest aspect este
insad datorat in mare parte faptului ca autoturismele sunt blocate in trafic deoarece viteza comerciala a
transportului public este Tncd mult sub 20 km/h.

Pentru a atinge dezideratul unei cote modale de 37% pentru transportul public, administratia publica
trebuie sa investeasca in primul rand in prioritizarea transportului public asigurand o crestere a vitezei
comerciale, peste 20 km/h. Acest deziderat poate fi atins prin implementarea magistralei de metrou insa
pana la definitivarea proiectului transportul de suprafata trebuie optimizat. De aceea, la nivelul
transportului public va fi esentiald prioritizarea transportului pe directia est-vest (principalul coridor de
dezvoltare) siin legatura cu gara. Inserarea benzilor dedicate, cuplate cu o prioritizare la semafor, va putea
transforma transportul public intr-o alternativa viabila in relatie cu deplasarea cu autoturismul personal
care a implica costuri mai ridicate (in timp si bani — tarifarea parcari in zona centrala).

La nivel metropolitan, strategia pentru urmatorii ani vizeaza extinderea si eficientizarea rutelor de
transport public. Pe de-o parte este vorba de extinderea liniilor catre a doua coroana de localitati. Pe de
alta parte, pentru a putea sustine economic aceastd extindere este nevoie de o optimizare a liniilor. Tn
acest sens, se vor folosi nodurile intermodale cuplate cu parcari de transfer care vor conecta liniile de
transport public metropolitan de cele locale. Totusi proiectul cel mai important in acest sens, este trenul
metropolitan intrucat el are capacitatea de a deservi intregul coridor metropolitan de dezvoltare cu
investitii minime (cat timp se includ doar rame si interventii minime la modernizarea si echipare garilor).
Luand in considerare planificarea etapelor de implementare a metroului, va fi esential ca si comuna Floresti
sa beneficieze de o legatura expres cu zonele de interes din Cluj-Napoca. De aceea, pentru Floresti,
coridorul de mobilitate cu linia dedicatd de transport public din sud, catre Bucium / Vivo, raméane o
prioritate.

6.4. DEPLASARI NEMOTORIZATE — COMPLETAREA S| OPTIMIZAREA
RETELEI DE PISTE PENTRU BICICLETE SI DE ZONE PIETONALE

Municipiul Cluj-Napoca se afla printre orasele cu un numar mai mare de piste pentru biciclete nsa la fel
cum este cazul in majoritatea celorlalte orase, acesta nu detine o retea coerenta si sigura de piste pentru
biciclete. Ultimii ani au adus o Tmbunatatire treptata a proiectelor de piste pentru biciclete si se remarca o
mai bunad intelegere a acestui tip de infrastructura la nivelul administratiei publice locale. Desi cele mai
recente piste au un nivel de serviciu destul de ridicat, ele nu fac parte dintr-o retea coerenta. De aceea
prioritatea este ca Tn urmatorii ani sa se investeasca in completarea retelei de piste pentru biciclete, pentru
inceput fiecare cartier de locuinte colective trebuie sa beneficieze de o legatura velo eficienta si sigura
cu zona centrala. Acest demers implica pe de-o parte completarea retelei, si pe de alta parte, revizuirea
pistelor existente care au un nivel de serviciu precar. Din punct de vedere strategic este important ca
investitiile in extinderea infrastructurii velo sa fie realizate integrat, la nivel de coridor evitand interventii
punctuale sau proiecte distincte pentru piste, benzi dedicate si amenajare trotuare. in acest sens, reteaua
de piste pentru biciclete va fi completatd urmand conceptul de ,complete streets” - strazi complete, care
vizeaza reconfigurarea unei strazi punand accentul pe echilibrul intre transportul public, mersul cu
bicicleta, deplasarilor pietonale si autoturism.

Cu investitii minime, reteaua velo a municipiului poate fi extinsa si catre zona metropolitand, mai ales catre
localitatile cu un flux ridicat de turisti, sub forma unei retele de coridoare de deplasare nemotorizata.
Desigur, in acest demers, proiectul fanion rdmane cel al Somesului care ar deservi comunele cu cea mai
mare dinamicd de dezvoltare. in afara proiectului fanion pe culoarul Somesului, extinderea retelei se poate
face cu costuri minimale (marcaje si dotari).
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6.5. UTILIZAREA PARCARII CA MECANISM DE REGENERARE URBANA

Muncipiul Cluj-Napoca a devenit un exemplu de buna practica la nivel national prin politica de parcare
aplicatad in zona centrala. Cea mai mare problema legata de parcare se regaseste insa in zonele rezidentiale
unde din cauza cresterii accentuate a indicelui de motorizare, spatiul public (spatii verzi, trotuare, banda 1
etc.) este treptat acaparat de autoturisme parcate neregulamentar. Mecanismul de utilizare a parcarii
pentru proiecte de regenerare urband existd deja Tnsa trebuie rafinat si amplificat. in prezent veniturile din
parcare (colectate mai ales din zona centrald) sunt reinvestite in parcari multietajate de resedinta. Adesea
noile parcari (ex. Parking Mogosoaia) functioneaza ca mici proiecte de regenerare urbana pentru ca
elibereaza spatiul public la sol si integreaza si dotari esentiale pentru comunitate (spatii verzi, terenuri de
sport, locuri de joaca pentru copii etc.). Investitiile in parcari rezidentiale trebuie gandite in primul rand
ca o masura pentru eliberarea spatiului public. De aceea urmatorul pas vizeaza interventii integrate de
regenerare urbana in cartierele de locuinte colective care au la baza reconfigurarea spatiilor interstitiale
prin insertia de parcari multietajate, amenajarea de strazi rezidentiale / ocazional carosabil (trafic calmat)
si desigur revitalizarea spatiului public. Aceste interventii integrate trebuie sa vizeze mai ales zona unitatilor
de Tnvatamant unde legatura intre statia de transport public si scoala trebuie sa fie una cat mai sigura si
atractiva pentru ca parintii sa poata avea increderea de a trimite copii la scoala cu transportul public.

Desigur raman importante si celelalte directii de actiune si proiecte, cum ar fi intermodalitatea, tranzitia
catre vehicule electrice, dezvoltarea aeroportului etc., insa schimbarile majore sunt cele generate de cele
patru prioritati.

6.6. PRIORITATI DE INVESTITII SI DIRECTII DE ACTIUNE CONFORM SIDU

Prioritati de investitii conform SIDU 2030
e Prioritatea de investitii 1.1: Imbunatatirea accesibilitdtii municipiului si a zonei sale metropolitane
la reteaua majora de transport TEN-T rutiera, feroviara si aeriana

e Prioritatea de investitii 1.2: Decongestionarea / fluidizarea traficului de la nivelul municipiului si a
zonei metropolitane

e Prioritatea de investitii 1.3: Tncurajarea utilizdrii transportului public nepoluant in zona
metropolitana

e Prioritatea de investitii 1.4: Promovarea deplasarilor nemotorizate Tn municipiu si zona
metropolitana

e Prioritatea de investitii 1.5. Sprijinirea multivocalitatii la nivelul municipiului si a zonei sale
metropolitane

Directii de actiune (corelat cu SIDU 2030)
o Tmbunatatirea accesului la reteaua de autostrazi, drumuri expres si alte drumuri din reteaua TEN-
T
Tmbunatatirea accesului la reteaua de c&i ferate TEN-T
Imbunatatirea accesului la reteaua de aeroporturi TEN-T
e Constructia de noi legaturi rutiere

e Modernizarea drumurilor de interes local care asigurd accesul la comunele / satele din zona
metropolitana

e Constructia si reabilitarea de poduri si pasaje rutiere
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e Sistematizarea traficului, amenajarea si modernizarea intersectiilor cu capacitate depasita
e Constructia de parkinguri publice

e Extinderea retelei de transport public nepoluant

e Modernizarea flotei de transport public cu vehicule ecologice

e Extinderea retelei de autobuze scolare

e Amenajarea de noi benzi dedicate pentru transportul public

e Modernizarea statiilor de transport public

e Implementarea unui sistem de transport public de tip DRT

e Amenajarea de coridoare de mobilitate urbana durabila

e Modernizarea si reabilitarea trotuarelor

e Accesibilizarea si cresterea sigurantei infrastructurii si serviciilor de transport
e Extinderea retelei de parcari pentru biciclete si a sistemului ,,Cluj Bike”

e Constructie terminale intermodale
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7.EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII IN CAZUL
CELOR 3 SCENARII: ELABORATE PENTRU CELE 3 NIVELE
TERITORIALE

Pentru a realiza o evaluare clarad a impactului mobilitatii pentru cele trei niveluri teritoriale s-au elaborat 3
scenarii, pe baza directiilor de actiune, dar si pe baza unor linii directoare majore, proiectele propuse fiind
impartite pe cele trei scenarii - ,,Do minimum”, ,,Do something” si ,,Do maximum?” fiind astfel configurate
incat sa permita optimizarea sistemului de transport mizand pe proiectele aflate in curs de implementare
dar si contributii insemnate la dezvoltarea retelei de transport, a serviciilor asociate precum si
imbunatatirea sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta.

Aceste scenarii sunt definite astfel:

- Scenariul Do minimum investitional are la baza incurajarea deplasarilor efectuate in mod durabil.
Acest scenariu poate fi privit ca o optiune minimalista pentru a veni in intampinarea nevoilor si
problemelor identificate la nivelul mobilitatii. Acest scenariu presupune o serie de investitii in
special in infrastructura de deplasare cu bicicleta, pietonal si la nivelul transportului public. Tn acest
scenariu accentul este pus pe conectivitate — legaturi noi peste Somes si in zona industriala,
dezvoltare metrou (sectiunea 1) si coridor Somes pe segmente, prioritizarea transportului public
pe coridorul est-vest, interventii punctuale in cartiere si reteaua primara de piste pentru biciclete.

- Scenariul Do something este scenariul in care alaturi de Tncurajarea deplasarilor durabile plaseaza
o responsabilitate si Tn ceea ce priveste gestionarea nevoii de mobilitate, dar si in ceea ce priveste
o interventie clard asupra imbunatatirii conditiilor tehnice de desfasurare a transportului fie el
public sau privat la nivelul zonei metropolitane. Astfel se foloseste capacitatea de circulatie
existenta a retelei rutiere, propunandu-se ca in zonele de dezvoltare urbana sa se prevada
infrastructura de circulatii adecvata si suficientd pentru preluarea nevoii de mobilitate. Scenariul
mizeaza pe faptul ca se lanseazd proiectele mari: metroul, centura metropolitana, tren
metropolitan si coridorul verde-albastru Somes. Sistemul de transport public local e ancorat intr-o
retea de P&R / terminale la: Calea Turzii, Aeroport, Vivo si Baciu.

- Scenariul Do maximum investitional este scenariul in care se adopta o atitudine pro activa in ceea
ce priveste intampinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariul conduce la
indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel urban,
cuprinzand totalitatea proiectelor propuse in cadrul PMUD. Scenariul include toate proiectele din
scenariile anterioare si completeaza cu investitii suplimentare in coridoare de mobilitate urbana,
mai ales cele in lungul apelor (Nadas, Popii, Becas si Calvariei).

n setul de proiecte a fost constituit si un scenariu de tip ,,cel mai rau caz” — ,worst case scenario” dedicat
cazului in care nu se obtine finantare pentru centura metropolitana (TR35) si metrou (desi ambele sunt
esentiale pentru buna functionare a Clujului si zonei metropolitane). Tn acest caz sistemul de transport
public va miza pe legatura expres (transport public de mare capacitate) Floresti — Cluj-Napoca in lungul
traseului planificat initial pentru centura Florestiului (str. Crizantemelor, str. Razoare, legatura cu Drumul
Sfantul loan — Bucium). Mizand pe configurarea acestui coridor cu banda dedicata pentru transportul public
se poate asigura accesul facil din directia Floresti spre Cluj-Napoca, evitand congestia de pe DN1. Aditional,
se pastreaza banda dedicata pentru transportul public pe intregul traseu est-vest si se folosesc parcarile
de la Vivo si Ira (partial rezidential) in regim de park&ride. Tn acest fel, se contureazi cu costuri reduse,
doua coridoare importante de transport public care sa deserveasca cele mai importante zone de interes.
n ceea ce priveste infrastructura mare, in lipsa finantarii pentru centura de sud, s-ar construi o variant
ocolitoare in partea de nord a municipiului, in regim de drum judetean, iar pe sud ar functiona varianta
Apahida-Valcele impreuna cu legatura A3 —DN1 (via Tureni). Trebuie nsa luat in considerare faptul ca acest
scenariu, desi implica costuri mai reduse pentru principalele proiecte de mobilitate, este mai putin
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sustenabil pe termen lung intrucat va putea face fata limitat cererii ridicate de transport, mai ales pe relatia
periurban — urban.

Prin urmare, tinand cont de directiile de actiune si de sectoarele in care acestea sunt aplicate, cele trei
scenarii sunt prezentate tabelar mai jos:

TABEL 42 SCENARIILE PROPUSE
SCENARIUL DE REFERINTA

NUME PROIECT

9.1.45 Construire Pod peste Raul Somesul Mic care face

9.2.7
9.4.1

9.4.2

Total

legdtura Tntre strada Oasului si strada Rasaritului in
Municipiul Cluj-Napoca

Achizitionare tramvaie noi (contract-cadru in curs)

Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 1 -
Modernizarea Bulevardului 21 Decembrie 1989 (in
implementare)

Reamenajarea strazii Mihail Kogalniceanu si a
strazilor adiacente: Universitatii, Em. de Martonne,
axa nord-sud alcatuita din strazile Janos Bolyai —
Hermann Oberth — Kovacs Dezs6, Gaal Gabor si Baba
Novac, inclusiv Piata Cipariu si strada luliu Maniu din
municipiul Cluj-Napoca — extindere spatii pentru
pietoni si biciclisti (in implementare)

SCENARIUL “DO MINIMUM”

9.11

9.1.2a

9.1.2b
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Constructie drum TransRegio Feleac TR35

Centura Metropolitand, inclusiv pista de biciclete si drumurile
de legatura la aceasta:

- legaturi Nod 2 Gilau

- legdturi noduri 3,4,5 Floresti

- legaturi Nod 7 Bucium

- legdturi Nod 8 Edgar Quinet (str. Dimitrie Gustri, str. Edgar
Quinet)

- legaturi Nod 9 Frunzisului (catre Str. Frunzisului, Cdmpului si
Eugen lonescu)

- legaturi Nod 10 Calea Turzii

- legaturi Nod 11 Mihai Romanul (str. Mihai
Romanul/Macesului)

- legdturi Nod 12 Buna Ziua (str.Nordului)

- legaturi Nod 13 Borhanci (str. Borhanciului — Constantin
Brancusi)

- legaturi Nod 14 Sopor (str. Soporului)

- legaturi Nod 15 Calea Someseni

- legaturi nod 17 Bd. Muncii

- legaturi noduri 19-20 Apahida

Constructie Autostrada Brasov — Tg. Mures — Cluj —
Oradea, Subsectiunea 3A2 Nadaselu-Mihaiesti si
Subsectiunea 3B1 Mihaiesti-Zimbor

Implementare ITS pe A3 intre Targu Mures si
Nadaselu

VALOARE RESPONSABIL

ESTIMATA

(EURO)

6.500.000  UAT Cluj-Napoca Rutier
24.000.000 UAT Cluj-Napoca Transport public
9.000.000 UAT Cluj-Napoca Nemotorizat
10.000.000 UAT Cluj-Napoca Nemotorizat
49.500.000

VALOARE | RESPONSABIL

ESTIMATA

(EURO)

920.000.00 CNAIR Rutier

0

285.000.00 CNAIR Rutier

0

9.000.000 CNAIR Rutier
CIVITTA
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9.1.3 Constructie drum expres pentru realizarea
conexiunii dintre A3 (zona Turda) si DN1 (zona
Martinesti)

9.1.5a Coridor de mobilitate urbana durabild Cluj-Napoca
— Floresti - Gildu (cu prioritate pentru transportului
public si a celui nemotorizat) - etapa 1 Cluj-Napoca
- Floresti (corelat cu "Constructie drum de legatura
Gildu — Floresti Sud — Cluj Napoca din SIDU")

9.1.43 Reabilitare Podului Locomotivei

9.1.44 Reabilitarea / reconstructia Podului Garibaldi
9.1.46 Reabilitare si modernizare Pod Calvaria
9.1.47 Reabilitare si modernizare Pod Marasti
9.1.48 Reabilitare si modernizare Pod 1 Decembrie
9.1.49 Reabilitare si modernizare Pod Beiusului

9.1.52 Constructie pasaj la trecerea cu nivel cu calea ferata
pe Str. Fabricii de Zahar

9.1.59a Amenajarea de noi sensuri giratorii in municipiul
Cluj-Napoca (calmarea traficului)

9.1.59b Dezvoltare si modernizare semaforizare, realizare
sincronizare in intersectii si treceri de pietoniin
municipiul Cluj-Napoca

9.2.10 Extinderea si modernizare retelei de
Transport/Mobilitate cu troleibuze inclusiv in
comunele din inelul | (Gara-Baciu / Centru-Zorilor /
Muncii - Emerson)

9.2.10 - Gara — Baciu / - Centru — Zorilor /

9.2.11 Achizitie autobuze electrice articulate / nearticulate
noi (50 de bucati) si infrastructura de incarcare
(statii) Etapa |

9.2.12  Achizitionare troleibuze noi (50 de bucati) - Etapa |

9.2.13 Achizie autobuze alimentate cu pile de combustibil
(hidrogen) — Fuel Cell Electric Bus (20 de bucati) si
statie de producere hidrogen -Etapa |

9.2.14 Modernizare depoul de tramvaie str. Capitan Ignat

9.2.17a Extindere retea de benzi dedicate pentru
transportul public — Faza 1 (coridorul Est-Vest /
Calea Floresti - IRA) — segmentele neacoperite inca

9.2.19 Modernizarea statiilor de transport public din
municipiul Cluj-Napoca

CIVITTA

PLANNING

VALOARE RESPONSABIL

ESTIMATA
(EURO)

78.000.000 CNAIR

15.000.000 UAT zZMC

2.400.000 UAT Cluj-
Napoca

2.000.000 UAT Cluj-
Napoca

2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
5.000.000 UAT Cluj-
Napoca
100.000 UAT Cluj-
Napoca

2.000.000 UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

4.500.000 UAT Cluj-
Napoca

30.000.000 UAT Cluj-
Napoca

30.000.000 UAT Cluj-
Napoca

20.000.000 UAT Cluj-
Napoca

20.000.000 UAT Cluj-
Napoca

250.000 UAT Cluj-
Napoca

5.000.000 UAT Cluj-
Napoca

Rutier

Rutier /
Transport public

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public
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9.2.21

9.2.23

9.2.24

9.43

9.4.6

9.4.8

9.4.11

9.4.12

9.4.14

9.4.15

9.4.17a

9.4.17b

9.4.18

9.4.19

9.4.22a
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Amenajare statii de transport smart (automate de
bilete, sistem de informare dinamica a pasagerilor,
harta, wi-fi, supraveghere video etc.) in comunele
deservite de traseele CTP (inclusiv amenajare
capete de linie — spatii intoarcere)

Program de modernizare a statiilor de redresare

Program de Tnhoinre a retelei de contact (tramvai si
troleibuze) - faza 1

”Orasul pentru pietoni” — Etapa |

Culoar de mobilitate sustenabild - Coridor Nord —
strada Rasdritului — Campul Painii (adiacent caii
ferate) si Podul Rasaritului

Culoare de mobilitate sustenabila - reamenajare
zona Piata Zorilor, str. Zorilor, str. L. Pasteur si zone
adiacente, plus parking subteran

Regenerarea culoarului Canalului Morii - tronson
Parcul Rozelor

Regenerarea culoarului Canalului Morii — etapa IlI
Regenerarea culoarului Canalului Morii in cartierul
Marasti si crearea unui culoar de mobilitate
sustenabila cu amenajarea in baza conceptului
walkable and smart-city a strazilor Paris — Onisifor
Ghibu, Nicolae Cristea, Gheorghe Lazar si alte strazi
adiacente

Regenerare urbana - strdzi 14 iulie, S.Toduta, P-ta
14 lulie, str. T. Grozavescu, G. Enescu (Grigorescu) si
alte strazi/amplasamente adiacente din municipiul
Cluj-Napoca

Amenajarea unor legaturi pietonale intre P-ta
Liebknecht - Parc Iris si strazile adiacente din
municipiul Cluj-Napoca

Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 2 - zona
Motilor - Calea Manastur - Marginasa - Otetului -
Uzinei Electrice

Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 3 (zona B-dul
21 Decembrie - Piata Marasti - Aleea Bibliotecii si
parking subteran inclus

Reamenajarea Pietelor Cipariu —Stefan cel Mare si
Avram lancu, a Caii Dorobantilor (pana la intersectia
cu Str. Petofi Sandor) si a str. Baba Novac — concurs
de solutii

Reamenajarea Pietei Mihai Viteazu si a strazilor
adiacente (David Ferenc, Frederic Joliot Curie, Cuza
Voda, Arges, Ploiesti, Croitorilor, I.P. Voitesti,
lasilor) — concurs de solutii

Amenajare coridor verde-albastru paraul Nadas din
Cluj-Napoca (etapa 1) - str. Giordano Bruna - Parc
Armatura

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

5.000.000

1.000.000

5.000.000

9.000.000

25.000.000

10.000.000

6.000.000

10.000.000

6.000.000

5.000.000

20.000.000

20.000.000

15.000.000

20.000.000

2.000.000

RESPONSABIL

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

Transport public

Transport public
Transport public
Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat
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9.4.23a Amenajare coridor verde-albastru paraul Becas
(etapa 1) - parte din: Amenajare Parcul Buna Ziua in
municipiul Cluj-Napoca (inclusiv coridor verde-
albastru paraul Becas)

9.4.23b Amenajare coridor verde-albastru paraul Becas
(etapa 2) - parte din: Amenajare Parcul Est in
municipiul Cluj-Napoca (inclusiv coridor verde-
albastru paraul Becas)

9.4.26 Reamenajare urbana si legaturi pietonale intre Str.
Primaverii si Calea Floresti din municipiul Cluj-
Napoca

9.4.27 Culoar de mobilitate urbana durabild Calea Floresti

9.430  Culoar de mobilitate urband durabild si legaturi
pietonale intre Str. Constantin Brancusi si Str. Liviu
Rebreanu in municipiul Cluj-Napoca

9.4.33 Culoar de mobilitate urbana durabilda Bd. Nicolae
Titulescu — Str. Unirii

9.4.42 Program de amenajarea de noi parcari si rastele
pentru biciclete in municipiul Cluj-Napoca

9.4.43 Extinderea sistemului de bike sharing “ClujBike”

9.4.44 Program multianual de revizie / innoire si extindere
a retelei de piste pentru biciclete (0,5 mil € / an) din
municipiul Cluj-Napoca

9.4.45a Dezvoltarea unei retele integrate de trasee velo in
comunele din zona metropolitana (etapa 1)

9.4.44 Amenajarea trecerilor de pietoni cu facilitati pentru
persoanele cu dizabilitati in municipiul Cluj-Napoca

9.4.45 Suprainaltarea, suprailuminarea si marcarea 3D a
trecerilor de pietoni in municipiul Cluj-Napoca

9.4.48 Culoar de mobilitate urbana durabild str. Avram
lancu din comuna Floresti (dupa finalizarea
Variantei de Ocolire)

9.4.53 Reparare trotuare in comuna Gilau

9.4.54 Reabilitare trotuare in comuna Tureni

9.4.55 Amenajare trotuare adiacente DN 1, DJ 103G, DJ
103T in comuna Feleacu

9.4.56 Modernizare trotuare in comuna Savadisla

9.4.57 Amenajare trotuare adiacente DN 1F si DJ 108C in
comuna Garbau

9.4.58 Infiintare trotuare in comuna Baciu

9.4.59 Amenajare trotuare in comuna Borsa

Amenajari pietonale, rutiere, scurgerea apelor si
piste pentru biciclisti in localitatile Jucu de Sus,
Jucu de Mijloc, Juc-Herghelie, Gadalin si Vistea,
comuna Jucu

CIVITTA
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VALOARE RESPONSABIL
ESTIMATA
(EURO)
12.000.000 UAT Cluj-
Napoca
60.000.000 UAT Cluj-
Napoca
6.000.000 UAT Cluj-
Napoca
5.000.000 UAT Cluj-
Napoca
5.000.000 UAT Cluj-
Napoca
10.000.000 UAT Cluj-
Napoca
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
3.000.000 UAT Cluj-
Napoca
4.500.000 UAT Cluj-
Napoca
3.000.000 UAT ZzMC
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
10.000.000 UAT zMC
100.000 UAT ZzMC
100.000 UAT ZzMC
1.000.000 UAT ZMC
200.000 UAT ZzMC
200.000 UAT ZMC
1.400.000 UAT ZMC
100.000 UAT ZMC
6.900.000 UAT ZMC

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat
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9.43.2

9.43.2

9.5.1

9.5.2

9.53

9.54

9.5.5

9.5.6b

9.5.9

9.5.10

9.5.11

9.5.12

9.5.13

9.5.16

9.5.17

9.5.18

9.5.19

9.5.20

9.5.21
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Extinderea retelei de statii de incarcare electrica din
municipiul Cluj-Napoca

Dezvoltare retea de statii de incdrcare electrica in
comunele din ZMC (cu prioritate inelul I: Floresti,
Apahida, Baciu, Feleacu, Chinteni + Gilau si de-a
lungul autostrazilor / drumurilor europene
/nationale)

Construire parking pe strada Trotusului nr. 5

Construire parking pe strada Gh. Dima Vest (nr. 33-
39)

Construire parking pe strada Liviu Rebreanu nr. 2-4

Construire parking in piata Cipariu

Constructie Parking Albac-Azuga Gheorgheni

Constructie Parking Institutul Oncologic

Demolare garaje  adiacente blocurilor si
reamenajarea spatiilor publice din jurul acestora in
comuna Floresti

Amenajare parking-uricari (Str. Gh. Doja, zona ANL,
Valea Garboului Primarie si alte zone cu cerere
ridicata) in comuna Floresti

Amenajare parcari rezidentiale in comuna Baciu

Amenajare parcari rezidentiale in comuna Gilau

Amenajare parcari rezidentiale in comuna Apahida

Dezvoltare baza de date de mobilitate urbana si
software pentru asistarea deciziilor — corelat cu
,ClujOpendata”

Digitalizarea serviciului de parcare

Politica de parcare faza Il (extindere zona de tarifare
2, revizuire regulament si tarif parcare rezidentiala
etc.)

Organizarea Parking Day (concurs de amenajare
»parklets”)

Extindere sistem de semaforizare in comuna Baciu

Actualizare si implementare studiu de sistematizare
a traficului (de ex. prin implementare sensuri unice,
calmare trafic, interzicere parcare pe carosabil etc.)
in comuna Floresti

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

2.250.000

1.800.000

7.000.000

6.000.000

6.000.000

6.000.000

6.000.000

5.000.000

1.000.000

3.000.000

500.000

300.000

200.000

1.000.000

250.000

100.000

25.000

100.000

1.000.000

RESPONSABIL

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT ZMC

Intermodalitate

Intermodalitate

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului
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Amenajare / semaforizare intersectii in comuna
Gildu

Total

SCENARIUL ,,DO SOMETHING“

NUME PROIECT

9.1.4b Constructie drum expres Cluj-Napoca - Dej

9.1.7 Constructie varianta de ocolire Chinteni — Lomb —
Cluj Napoca (Str. Spicului / Colonia Breaza / Str.
Odobesti)

9.1.10 Elaborare Studiu de Fezabilitate, PUZ si DTAC
pentru Varianta de Ocolire Cluj-Napoca Nord,
inclusiv drumuri de legatura

9.1.11a Constructie nod nou pe autostrada A3 (zona
Ciurila), inclusiv parcare

9.1.11b  Constructie nod nou pe autostrada A3 (zona
Sanpaul), inclusiv parcare

9.1.20 Constructie drum de legatura Feleacu — Cartier
Becas Cluj-Napoca (str. Nordului)

9.1.23 Modernizare drum comunal si strazi rurale in
comuna Caianu

9.1.24 Modernizare drumuri de interes local (inclusiv
strazi) in comuna Aiton

9.1.25a Modernizarea si reabilitarea DJ 161A, Cojocna,
km. 74100 — km 9+776

9.1.25b  Asfaltare strazi in comuna Cojocna

9.1.26 Modernizare drumuri de interes local (inclusiv
strazi) in comuna Apahida

9.1.27 Accesibilizarea localitatilor Jucu de Sus si Jucu de
Mijloc prin modernizarea infrastructurii rutiere in
comuna Jucu

9.1.28 Modernizare infrastructura rutiera si construire
doua poduri comuna Bontida

9.1.29a Modernizare drumuri de interes local in comuna
Feleacu, satele Valcele si Saradis

9.1.29. Modernizare drumuri de interes local in comuna

b Feleacu, satul Feleacu

9.1.30a Modernizare drumuri si strazi in comuna Tureni

9.1.30b Refacere pod Moara Tureni peste Valea Racilor
in comuna Tureni

9.1.31 Modernizare strazi in comuna Petrestii de Jos

9.1.32 Modernizare drumuri de interes local (inclusiv
strazi si drumuri agricole) in comuna Savadisla

CIVITTA

PLANNING

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

100.000

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

300.000.000

10.000.000

4.000.000

50.000.000

50.000.000

2.000.000

4.000.000

2.200.000

3.900.000

6.600.000
15.000.000

4.500.000

6.700.000

600.000

1.800.000

3.400.000
300.000

3.800.000
3.500.000

RESPONSABIL

Managementul

UAT ZMC
traficului

1.777.375.000,00
RESPONSABIL
CNAIR Rutier
UAT Cluj- Rutier
Napoca
UAT ZMC-CJ Rutier
Cluj
CNAIR Rutier
CNAIR Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC /CJ  Rutier
Cluj
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
UAT ZMC Rutier
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9.1.33a

9.1.33b

9.1.33c

9.1.33d
9.1.34a

9.1.34b

9.1.34c

9.1.35a

9.1.35b
9.1.36
9.1.37a

9.1.37b

9.1.38

9.1.38a

9.1.38b

9.1.39

9.1.40a

9.1.40b

9.1.40c

9.1.41a

9.1.41b

9.1.41c
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Modernizare drumuri, ulite si strazi in localitatea
Ciurila, comuna Ciurila

Modernizare strada 4 in localitatea Salicea,
comuna Ciurila

Modernizare drumuri, ulite si strazi in localitatea
Salicea, comuna Ciurila

Construire pod pe DJ 107R, km. 17+700, Ciurila

Asfaltarea strazilor vicinale din localitatea
Garbau, comuna Garbau

Refacere pod in localitatea Cornesti, comuna
Garbdu

Refacere pod in localitatea Nadaselu, comuna
Garbdu

Modernizare drumuri in localitatile Borsa, Borsa-
Catun, Giula si Ciumafaia, comuna Borsa

infiintare 3 poduri in comuna Borsa
Modernizare strazi in comuna Chinteni

Modernizare drumuri de interes local (inclusiv
strazi) in comuna Vultureni

Modernizare drumuri de interes local in
localitatea Babutiu, comuna Vultureni

Asfaltare drumuri de interes local din satele
Sanpaul si Sard, comuna Sanpaul

Infrastructura rutiera in comuna Sanpaul — Obiect
2: Ulita Sinistratilor

Infrastructura rutiera in comuna Sanpaul — Obiect
3: Ulita la Tetea, la Balmos si pod peste Valea
Sardului

Tmbunétatirea infrastructurii rutiere in comuna
Gildu

Actualizare si  implementare studiu de
sistematizare a traficului (de ex. prin
implementare sensuri unice, calmare trafic,
interzicere parcare pe carosabil etc.) in comuna
Floresti

Modernizare strazi si amenajari urbanistice
pentru extindere platforma drum, in comuna
Floresti

Modernizare prin asfaltare strazi locale in
localitatea Floresti (Carpati 1, Florilor 1, Florilor 2,
Teilor 1, Teilor 2, Urusagului 1, Narciselor, V.
Marginean, Avram lancu

Modernizare Aleea Trandafirilor in localitatea
Baciu, comuna Baciu

Modernizare drumuri in localitatea Baciu,
comuna Baciu

Modernizare drumuri in localitatea Suceagu,
comuna Baciu

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

1.000.000

700.000

1.800.000

400.000
2.700.000

80.000

120.000

2.200.000

800.000
15.000.000
5.100.000

3.200.000

2.000.000

200.000

300.000

5.000.000

1.000.000

4.000.000

2.300.000

1.200.000

4.200.000

9.400.000

RESPONSABIL

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC
UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC
UAT ZMC
UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

PLANNING

Rutier
Rutier
Rutier

Rutier

Rutier
Rutier
Rutier
Rutier

Rutier
Rutier

Rutier
Rutier
Rutier
Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier
Rutier

Rutier

CIVITTA



NUME PROIECT

9.1.41d Modernizare trotuare strada Transilvaniei, in

localitatea Baciu, Comuna Baciu

9.1.50 Cresterea conectivitatii in zona industriald
(extindere str. Bobalna si Tabacarilor)

9.1.51 Constructie pod nou peste Somes Str. Fabricii de
Zahar si acces la Bd. Muncii

9.1.53 Constructie pod peste

Atelierului

N

raul

Nadas

pe Str.

9.1.54 Constructie pod nou peste Valea Chintdului,
inclusiv drum de acces din Str. Oasului in comuna
Chinteni

9.1.55 Constructie/reabilitare poduri in comuna Baciu

(satele Suceagu si Mera)

9.1.58 Reabilitare pasaj superior DN 1F, km 1+500, str.

Locomotivei (Pasaj Gard), Tn municipiul Cluj-

Napoca

9.1.60 Amenajare sens giratoriu DN 1C Rascruci (acces
Tetarom Ill)

9.1.61 Program multianual de reabilitare a strazilor in

acord cu principiile mobilitatii sustenabile

9.1.62 Modernizarea si reabilitarea DJ 103M, Valcele —
Rediu - Aiton, km. 0+000 — km 3+937 si km 6+000
—km 8+405

9.1.63 Modernizarea si reabilitarea DJ 109S Deusu-
Borsa, km. 0+000 — km 14+284

9.1.64 Modernizarea si reabilitarea DJ 107N Valea lerii-
Plopi-Gura Rasca, km. 14+000 — km 28+408

9.1.65 Modernizarea si reabilitarea DJ 105T Salistea
Veche - Berindu, km. 14+447 — km 19+863

9.1.66 Modernizarea si reabilitarea DJ 107R Cluj-Napoca

— Salicea — Ciurila — Filea de Sus — Sacel —

Baisoara — Muntele Baisorii km. 8+300 — km

47+350

9.1.67 Modernizarea si reabilitarea DJ 107J, Savadisla —
Finisel - Plopi, km. 0+000 — km 11+200

9.1.68 Eliminarea punctelor negre de pe reteaua rutiera

TEN-T din ZMC
9.2.1 Electrificarea si reabilitarea liniei CF Cluj Napoca —
Oradea — Episcopia Bihorului (inclusiv Pasaj

Taietura Turcului, reabilitarea si modernizarea
statiilor  Cluj-Napoca,
Tetarom, Baciu, Suceagu, Radaia, Mera, Nadaselu)

9.2.2 Implementare ERTMS pe linia CF Cluj Napoca -
Oradea
9.2.3 Modernizarea liniei CF Coslariu — Cluj Napoca

Baciu

(interventii de tip Quick Wins)

9.2.4 Modernizarea liniei CF Apahida — Suceava

(interventii de tip Quick Wins)

CIVITTA

PLANNING

Triaj,

Garbau,

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

3.300.000

5.000.000

5.000.000

2.000.000

1.000.000

1.800.000

45.400.000

500.000

50.000.000

4.300.000

8.700.000

8.200.000

3.400.000

21.300.000

5.300.000

15.000.000

1.927.000.000

261.000.000

139.000.000

90.000.000

RESPONSABIL

UAT ZMC
UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

CFR/ MT

CFR/ MT

CFR/ MT

CFR/ MT

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public
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9.2.5

9.2.8a

9.2.8b

9.2.9

9.2.10

9.2.10

9.2.10

9.2.11a

9.2.13a

9.2.16

9.2.17b

9.2.20

9.44

9.4.7

9.4.9

238

NUME PROIECT

Achizitionare autobuze scolare pentru extindere
trasee in municipiul Cluj-Napoca

Tren metropolitan Garbau - Baciu — Apahida -
Jucu - Bontida — etapa | a sistemului de transport
metropolitan rapid Cluj magistrala | de metrou si
tren metropolitan, inclusiv legatura dintre
acestea

Constructie Magistrala 1 Metrou (sectiune 1)

Studiu de reconfigurare a rutelor de transport
public local si metropolitan (inclusiv pentru
extinderea in inelul Il de comune din ZMC) —
necesar in urma pornirii metroului, a trenului
metropolitan si a terminalelor intermodale
Floresti / Aeroport / Calea Turzii.

Extinderea si modernizare retelei de
Transport/Mobilitate cu troleibuze inclusiv in
comunele din inelul | (Gard-Baciu / Centru-Zorilor
/ Muncii - Emerson)

- Aeroport — Apahida / - Gradini Manastur —
Bucium/Vivo

-Liviu Rebreanu/Aleea Bdisoara

Achizitie autobuze electrice articulate /
nearticulate noi (50 de bucati) si infrastructura de
incarcare (statii) — Etapa Il

Achizitie autobuze alimentate cu pile de
combustibil (hidrogen) — Fuel Cell Electric Bus (20
de bucati) si statie de producere hidrogen — Etapa
Il

Achizitionarea de microbuze cu emisii reudse
(electrice, pe baza de hidrogen) pentru nevoi
comunitare in comunele din ZMC

Extindere retea de benzi dedicate pentru
transportul public — Faza 2 (str. Primaverii — str.
Plopilor)

infiintarea si dotarea cu flotd a unui sistem
metropolitan de tip DRT pentru asigurarea
transportului public la cerere in cartiere/sate cu
populatie/cerere redusa (inclusiv achizitie sistem
de management al flotei si optimizare de rute) -
proiect pilot

”Orasul pentru pietoni” — Etapa Il

Program de dezvoltare a spatiilor pietonale si
pentru biciclisti din centrul istoric (etapa finala)

Culoare de mobilitate sustenabila si legaturi
pietonale intre str. Brancusi si str. Liviu Rebreanu
- Cartierul Gheorgheni

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

1.000.000

280.000.000

991.734.189

250.000

3.500.000

2.000.000

30.000.000

20.000.000

1.000.000

250.000

5.000.000

9.000.000

15.000.000

5.000.000

RESPONSABIL

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

UAT Cluj-

Napoca

PLANNING

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public
Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Nemotorizat
Nemotorizat

Nemotorizat

CIVITTA



9.4.10

9.4.13

9.4.16a

9.4.16b

9.4.16c¢

9.4.17c

9.4.17d

9.4.21

9.4.25

9.4.31

9.4.32

9.4.34

9.4.38

9.4.41

9.4.45b

9.4.46

NUME PROIECT

Culoar de mobilitate urbana durabila Nord (Etapa
I1): Pod Oasului — Str. Garii — Podul Locomotivei —
Pasajul Taietura Turcului

Regenerarea culoarului Canalului Morii — etapa IV
Regenerarea culoarului pardului Valea Chintaului
si a Canalului Morii (intre Campul Painii si
Somesul Mic) cu amenajarea in baza conceptului
walkable and smart-city a strazilor adiacente

Revitalizarea culoarului de mobilitate
nemotorizata aferent Somesului, modernizarea
si extinderea infrastructurii pietonale si cicliste
pe malurile raului (21, Z2, Z3) - Etapele 1 si 2

Revitalizarea  culoarului  Somesului  Mic,
modernizarea si extinderea infrastructurii
pietonale si pentru biciclete pe malurile raului —
Etapa 3 (str. Ferdinand - str. Fabricii)

Coridor de mobilitate urbana durabila Somes
(etapele 4 str. Fabricii - Aeroport si 5 Parcul
Rozelor - Muzeul Apei)

Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 4 Piata
Marasti - IRA

Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 5 Strada
Clinicilor

Amenajare coridor verde-albastru paraul Calvaria
din Cluj-Napoca

Culoar de mobilitate urbana durabila si legaturi
pietonale intre Str. Observatorului si Parcul luliu
Prodan in municipiul Cluj-Napoca

Culoar de mobilitate urbanda durabila Str.
Primaverii - Str. Islazului — Str. Frunzisului — Str.
Observatorului (inclusiv legatura directa velo pe la
cimitir)

Culoar de mobilitate urbana durabila Calea Turzii

Culoar de mobilitate Alexandu Vaida Voievod

Culoar de mobilitate urbana durabila si legaturi
pietonale - Piata 1848, Str. Paris, Meseriilor,
Olanesti, Barbu Patriciu in municipiul Cluj-Napoca

Regenerarea zonei verzi Expo Transilvania,
amenajarea in baza conceptului walkable and
smart-city a strdzilor adiacente (Dambovitei,
lalomitei, Tribunal Vladutiu si construire parking
fn municipiul Cluj-Napoca

Dezvoltarea unei retele integrate de trasee velo in
comunele din zona metropolitana (etapa 2)

Program ,scoli sigure”

CIVITTA

PLANNING

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

30.000.000

10.000.000

20.000.000

5.000.000

10.000.000

5.000.000

2.000.000

2.000.000

5.000.000

15.000.000

10.000.000

2.000.000

7.000.000

25.000.000

3.000.000

5.000.000

RESPONSABIL

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT-uri ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat
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NUME PROIECT

9.4.49 Culoar de mobilitate urbana durabila Valea
Garboului in comuna Floresti

9.4.3.1 Retea de HUB-uri de electro / micromobilitate in
municipiul Cluj-Napoca - 20 statii

9.5.6a Constructie Parking Extensie BCU

9.5.8 Constructie retea de parking-uri de cartier in
municipiul Cluj-Napoca (locatiile exacte, altele
decat cele mentionate mai sus, se vor stabili
ulterior)

9.5.14 Sistem inteligent de management al traficului
(extindere)

9.5.15 Platforma pentru servicile de mobilitate
(mobilitate ca un serviciu) —,, MovelT”

9.5.23 Sistem inteligent de semaforizare si semnalizare
pe DN 1 in comuna Feleacu

9.6.2 Extindere Aeroportul International Avram lancu
Extinderea pistei de decolare/aterizare si suprafete de
miscare aferente (inclusiv devierea raului Somes)

Platforma stationare aeronave

Lucrari de mentenanta a infrastructurii aeroportuare si
urmadrirea comportarii in timp a constructiilor din cadrul
Aeroportului International Avram lancu Cluj

Sistem TVCI integrat cu sistem de control acces pentru
protectia aviatiei civile

Dotare cu echipamente si facilitati PSI si urgente medicale
Cladire remiza PSI, dotata si utilata

Hangar pentru mentenanta aeronave si suprafete de miscare
aferente

Construire turn nou de control pentru trafic aerian
Extindere terminal plecari pe latura de nord

Extindere si reamenajare Aerogara Veche

Amenajarea benzii pistei si a zonei de siguranta, inclusiv
elemente verticale, conform Regulamentului nr. 139/2014
Sistem integrat de detectie si alarmare incendiu

Amenajare parcare auto

Echipamente necesare desfasurdrii in conditii de siguranta a
activitatii aeroportuare

Reparatii capitale / reabilitarea drumului de acces la depozitul
de carburanti

Constructie terminal nou de pasageri

9.6.4 Constructie terminal intermodal de pasageri
(aerian, CF, rutier, Transport/Mobilitate public) la
Aeroportul International ”“Avram lancu”

9.7.1 Constructie Park&Ride Cluj Vest

9.7.2 Constructie Park&Ride zona Calea Turzii

9.7.3 Constructie Park&Ride zona Calea Baciului
9.7.4 Constructie Park&Ride Aeroportul International
Cluj-Napoca

9.7.5 Constructie Parking IRA

9.7.6 Nod intermodal - centru de cartier Floresti

240

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

5.000.000

3.500.000

2.000.000

75.000.000

5.000.000

500.000

100.000

100.000.000

20.000.000

5.000.000

5.000.000

5.000.000

11.000.000

5.000.000

2.000.000

RESPONSABIL

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca / CJ
Cluj

UAT Cluj-
Napoca / CJ
Cluj

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca
UAT Cluj-
Napoca
UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

PLANNING

Nemotorizat
Intermodalitate
Managementul

traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Managementul
traficului

Zone complexe

Zone complexe

Intermodalitate
Intermodalitate
Intermodalitate
Intermodalitate
Intermodalitate

Intermodalitate

CIVITTA



NUME PROIECT VALOARE
ESTIMATA
(EURO)

Total

SCENARIUL ,,DO MAXIMUM“

NUME PROIECT

9.1.4a Constructie drum expres Martinesti — Apahida
(varianta de traseu va fi stabilita ulterior)

9.1.5b Coridor de mobilitate urbana durabila Cluj-
Napoca — Floresti - Gilau (cu prioritate pentru
transportului public si a celui nemotorizat) -
etapa 2 Floresti - Gilau (corelat cu "Constructie
drum de legdtura Gildu — Floresti Sud — Cluj
Napoca din SIDU")

9.1.6 Constructie drum de legatura Baciu — Tetarom |

9.1.9 Modernizare drum de legatura Sanpaul (DN
1F/A3) si Aschileu (DJ 109) - (Varianta de
Ocolire Cluj Napoca Nord Il)

9.1.13 Constructie drum de legdtura Corusu-Chinteni

9.1.14 Constructie  drum de legdtura Gildu
(Millenium)- Capusu Mare

9.1.15 Constructie drum de legatura Barlogu — Paltinei
— Maguri Racatau

9.1.16 Constructie drum de legatura Gilau-Suceagu

9.1.17 Constructie drum legatura Mera — DC 144
(Sélistea Noua / Sumurducu)

9.1.21 Constructie drum de legatura Feleacu — Cartier
Becas (str. Nicolae Corches)

9.1.22 Constructie drum de legatura Bd. Muncii —
Colonia Valea Calda in municipiul Cluj-Napoca

9.1.42 Construire drum de legatura cartier Iris

9.1.56 Constructie pod peste raul Somes in comuna
Gilau

9.1.57 Constructie pasaj peste CF din DN 1C pentru
facilitarea accesului la Parcul Industrial
Tetarom Il Jucu

9.2.6 Achizitionarea de microbuze scolare verzi
pentru transportul elevilor din comunele aflate
in ZMC

9.2.8 Achizitionare tramvaie pt linia noua -
Dorbantilor / Floresti (6 bucati)

9.2.8c Constructia Magistrala 1 Metrou (faza 2)

9.2.11b  Achizitie autobuze electrice articulate /
nearticulate noi (50 de bucati) si infrastructura
de incarcare (statii) — Etapa lll

CIVITTA

PLANNING

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)
200.000.000

10.000.000

25.000.000

3.000.000

1.000.000

1.500.000

2.000.000

2.000.000
1.000.000

1.000.000

2.000.000

8.000.000

2.000.000

5.000.000

1.500.000

9.000.000

1.066.807.82
4

30.000.000

B “

5956300000,00

RESPONSABIL

CNAIR

UAT ZMC

UAT ZMC

CJ Cluj

UAT ZMC
UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC
UAT ZMC

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

Rutier

Rutier / Transport
public

Rutier
Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Rutier

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public
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9.2.12a

9.2.13b

9.2.14a

9.2.15

9.2.17c

9.2.18

9.2.22

9.2.25

9.3.1

9.4.5

9.4.16d

9.4.20

9.4.22b

9.4.23c

9.4.24

9.4.28

9.4.29

9.4.35

242

NUME PROIECT

Achizitie troleibuze noi (25 de bucati) — Etapa Il

Achizitie autobuze alimentate cu pile de
combustibil (hidrogen) — Fuel Cell Electric Bus
(20 de bucati) si statie de producere hidrogen —
Etapa lll

Modernizare depou transport public

Achizitionare autobuze autonome (14 bucati) si
dezvoltare soft

Extindere retea de benzi dedicate pentru
transportul public — Faza 3 (str. Corneliu
Coposu, Calea Baciului, str. Islazului, str.
Observatorului, bd. Muncii)

Amenajare benzi dedicate pentru transportul
public in comunele Apahida si Baciu (pe DN 1,
DN 1F si DN 1C - dupa finalizarea Centurii
Metropolitane si a altor investitii pentru
decongestionarea traficului)

Program achizitie autobuze locale ,vilage bus”
pentru transportul intre sate

Program de Tnoinre a retelei de contact
(tramvai si troleibuze) - faza 2

Regulament pentru optimizarea distributiei
marfurilor in interiorul orasului

”Qrasul pentru pietoni” — Etapa lll

Amenajare coridor de mobilitate urbana
durabila (pietonal si velo) de-a lungul raului
Somes intre Tarnita — Gilau — Floresti — Cluj
Napoca — Apahida - Jucu — Bontida (proiectul
va fi impartit pe tronsoane si va include
interventiile in curs si in curs de pregatire de
pe teritoriul municipiului Cluj-Napoca)

Coridor de mobilitate bd. Muncii (dupa
finalizare centurii metropolitane)

Amenajare coridor verde-albastru paraul Nadas
din Cluj-Napoca (etapa 2)

Amenajare coridor verde-albastru paraul Becas
din Cluj-Napoca (etapa 3)

Amenajare coridor verde-albastru Paraul Popii

Legaturi pietonale intre Str. Donath si Somes

Reamenajarea strazilor din zona Hasdeu: |I.
Creanga, B.P. Hasdeu, Piezisa, luliu Hatieganu
din municipiul Cluj-Napoca

Culoar de mobilitate urbana durabila Str.
Bucuresti

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

15.000.000

20.000.000

10.000.000

5.500.000

250.000

500.000

7.500.000

13.500.000

50.000

9.000.000

30.000.000

25.000.000

3.000.000

5.000.000

1.500.000

5.000.000

15.000.000

2.000.000

RESPONSABIL

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT ZMC

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Transport public

Trafic greu

Nemotorizat

UAT-uri ZMC Nemotorizat

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca
UAT Cluj-
Napoca
UAT Cluj-
Napoca
UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

Nemotorizat
Nemotorizat
Nemotorizat
Nemotorizat
Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

CIVITTA

PLANNING



9.4.36

9.4.37

9.4.40

9.4.45c

9.4.47

9.4.50

9.4.51

9.4.52

9.433

9.6.1

9.6.3

NUME PROIECT

Culoar de mobilitate urbana durabila Str.
Fabricii de Zahar

Culoar de mobilitate Cetatuia - Muzeul
Etnografic (incl Constructie pasarela pietonala
peste str. Taietura Turcului) -

Reamenajarea zonei Piata lon Agarbiceanu si a
strazilor adiacente (M. Nicoard, A. Francu,
Brasov, Barbu St. Delavrancea, A. Bohatiel,
Galaxiei) din municipiul Cluj-Napoca

Dezvoltarea unei retele integrate de trasee velo
in comunele din zona metropolitana (etapa 3)

Constructia pasareld pietonald in zona Metro
Floresti

Culoar de mobilitate urband durabild str.
Transilvaniei din comuna Baciu (dupa
finalizarea Variantei de Ocolire)

Culoar de mobilitate urbana durabila Str.
Libertatii din comuna Apahida (dupa finalizarea
Variantei de Ocolire)

Culoar de mobilitate urbana durabila Str.
Republicii (Principald) din comuna Gildu (dupa
finalizarea Variantei de Ocolire)

Retea de HUB-uri de electro / micromobilitate
in ZMC - 20 statii (1 / comuna)

Regenerarea urbana a zonei Garii Cluj-Napoca,
inclusiv constructia unui terminal intermodal
de pasageri (autogara metropolitana)

Construire terminal cargo Aeroportul
International ”Avram lancu”

Total

VALOARE RESPONSABIL

ESTIMATA

(EURO)

15.000.000 UAT Cluj-
Napoca

3.000.000 UAT Cluj-
Napoca

8.000.000 UAT Cluj-
Napoca

4.000.000 UAT ZMC

1.000.000 UAT Cluj-
Napoca

10.000.000 UAT ZMC

10.000.000 UAT ZMC

10.000.000 UAT ZMC

3.500.000 UAT ZMC

25.000.000 UAT Cluj-
Napoca

30.000.000 UAT Cluj-
Napoca / CJ
Cluj

591300000,0
0

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Nemotorizat

Intermodalitate

Zone complexe

Zone complexe

Prezentam in continuare evaludrile cantitative in raport cu indicatorii definiti (eficienta economicg,
accesibilitate, sigurantd, mediu si calitatea vietii — capitolele 7.1 — 7.5) precum si ploturile privind volumele
alocate pe retea, pe clase de vehicule (Autoturisme, Transport Public, Vehicule de Marfa) si nivelul de
serviciu al retelei, pentru cele 3 scenarii analizate in perspectiva orizontului de prognoza 2027.
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FIGURA 142: SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PRIVAT
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FIGURA 143: SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC
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FIGURA 144: SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - TRANSPORT PRIVAT
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FIGURA 146: SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PRIVAT
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FIGURA 147: SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC
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7.1. EFICIENTA ECONOMICA

Cele trei scenarii sunt structurate ierarhic si sunt incluzive, astfel scenariul mediu include de asemenea
proiectele si masurile aferente scenariului minim, in timp ce scenariul maxim include atat scenariul minim,

cat si pe cel mediu, respectiv totalitatea proiectelor propuse.

Desi are o valoare investitionala mai mare, scenariu maxim investitional conduce la tratarea tuturor
problemelor de mobilitate identificate. In ceea ce priveste evaluarea eficientei economice conform
recomandarilor ghidului JASPERS principalii indicatori prin care se poate evalua sunt:

- Durata globald de deplasare pe moduri de transport, exprimata in h/zi, iar beneficiul economic este

dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta;

- Distanta globala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in ore/zi, iar beneficiul economic

este dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate Tn sistem la nivelul unei zile,

rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea au
urmatoarea variatie:

TABEL 43 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA

Durata totald a
deplasarilor

Distanta
parcursa

MOD DE U.M. SCENARIUL DE | SCENARIUL SCENARIUL SCENARIUL
TRANSPORT REFERINTA MINIM MEDIU MAXIM

1197619

Autoturisme

Vehicule grele
de marfa

Vehicule
usoare de
marfa

Transport
public
Deplasari
pietonale
Deplasari cu
bicicleta
Autoturisme

Vehicule grele
de marfa

Vehicule
usoare de
marfa

Transport
public
Deplasari
pietonale
Deplasari cu
bicicleta

veh.h/zi
veh.h/zi

veh.h/zi

Pas.h/zi

Pas.h/zi

Pas.h/zi

veh.km/zi

veh.km/zi

veh.km/zi

Pas.km/zi

Pas.km/zi

Pas.km/zi

2686927
45488

59491

63476

101752

14075

24054577
645723

846838

1126718

407007

211127

1567217

31500

25874

51524

109298

27750

21983607

588897

764751

932124

437192

416248

1532538

24631

30056

49223

112001

32649

21965767

590561

764818

923110

448005

489730

20325

24420

43831

116193

40246

2246649

603799

769515

933557

464774

603683

7

Se constatd o Tnregistrarea urmatoarelor economii a scenariului maxim in raport cu situatia existenta

(scenariul de referinta):
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- Economie de timp pentru transportul privat (auto si vehicule de marfa) pana la 55%, insumand
1.489.308 ore/zi economisite din totalul orelor petrecute in trafic;

- Economie in operarea vehiculelor prin diminuarea distantelor parcurse pentru transportul auto si
de marfa cu pana la 6,6%, cumulandu-se astfel intr-o economie de prestatie rutiera in transportul
individual si de marfa de pana la 1.588.080 vehicule-km/zi.

7.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor emise la sursa de gaze cu efect de
sera, exprimate n tone CO2 echivalent pentru fiecare scenariu pe baza urmatoarelor ipoteze:

- Prestatia anuala totala exprimata in vehicule-km
- Compozitia traficului — cele trei categorii considerate si transportul public

- Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul
aferent Master Planului National.

Unul din obiectivele PMUD este reducerea impactului transporturilor asupra mediului. Prin urmare, fiecare
dintre proiectele luate in considerare si clasificate Tn scenarii de actiune vor contribui la reducerea emisiilor
de poluanti.

TABEL 44. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

SCENARIUL DE SCENARIUL SCENARIUL SCENARIUL

REFERINTA MINIM MEDIU MAXIM

1.184.056 974.270 972.455 943.568

Se constata cd implementarea tuturor proiectelor propuse in cadrul PMUD (Respectiv Scenariul Maxim)
conduce la o reducere a emisiilor poluante cu 240.488 tone CO2 echivalent, adica o reducere de pand la 20% din
emisiile totale de gaze cu efect de sera, raportat la scenariul de referinta.

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategicd de Mediu (SEA) nr. 2001/42/CE,
adoptata in legislatia nationald prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stabilirea procedurii de realizare a
evaluarii de mediu pentru planuri si programe, prevede necesitatea monitorizarii in scopul identificarii,
intr-o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative generate de implementarea planului si luarii
masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care sa permita masurarea impactului
pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie sa fie astfel stabiliti incat sa faciliteze
identificarea modificarilor induse de implementarea planului. Monitorizarea verificabild, in mod obiectiv,
va avea in vedere urmatorii indicatori.

Indicatori de monitorizare a mediului:

- Aer: Concentratiile de poluanti in aerul ambiental in raport cu valorile limita pentru protectia
populatiei, vegetatiei.

- Apa: Valorile indicatorilor fizico-chimici din analizele organoleptice
- Sol: Valorile produsilor poluatori la nivelul solului

- Populatia si sanatatea umana: Valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum
si emisiile de poluanti in aer conform legislatiei in vigoare

- Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii
Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:
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- verificarea acuratetei respectarii aplicarii proiectului conform specificatiilor prevazute si aprobate
in documentatia care a stat la baza evaluarii impactului;

- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

n acest sens, se vor face inspectii fizice care vor viza: amplasarea lucrarilor, materialele de constructii,
depozitarea deseurilor etc. Se vor executa masuratori asupra emisiilor folosind aparatura specifica si
metode profesionale de prelucrare si interpretare. Unde este cazul se va aplica monitorizarea “on time”.

7.3. ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD este
cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute sunt prezentate in
tabelul de mai jos:

TABEL 45 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND ACCESIBILITATEA

Scenariul de Scenariul Scenariul
referinta mediu maxim

Autoturism 1433109 1452000 1444305 1431132

Transport public 340618 294378 292275 290255

Bicicleta o 28150 55500 65297 80491
) Deplasari/zi

Mers pe jos 308339 331206 339398 352102

Vehicule usoare de marfa 17341 17341 17341 17341

Vehicule grele de marfa 11020 11020 11020 11020

Cererea totala de transport durabil

(Pietonal + biciclet3) 336489 386706 404695 432593

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii in materie de transport individual,
datorata in special proiectelor de investitii in directia coridoarelor de mobilitate, a zonelor pietonale si
pistelor de biciclete. Cu toate ca deplasarile cu autoturismul sunt inca unul din modurile principale de
deplasare, se observa ca deplasarile nemotorizate (pe jos si cu bicicleta) cunosc o crestere continud, ca
urmare a implementarii coridoarelor de mobilitate, cu cresteri semnificative de la un scenariul la altul,
avand o crestere totala in scenariul maxim de peste 28%. Cu toate acestea, desi mobilitatea este in
crestere, noii utilizatori ai modurilor de transport nemotorizate vor fi atrasi in special de la utilizatorii
existenti ai transportului public, tinand seama de faptul ca acestia nu detin un autoturism personal in mare
parte, iar utilizatori curenti de autoturism personal au o oarecare rigiditate Tn a renunta la acest mod de
transport. Acest lucru determina o usoara reducere in timp a cererii totale pentru transportul public pe
masura ce proiectele PMUD vor fi implementate.

7.4. SIGURANTA

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta reducerea prestatiei zilnice (km/zi) a vehiculelor din
transportul privat (autoturisme individuale si vehicule de marfa) aflate in trafic. De acest indicator este
direct legat si numarul de accidente, a carui evolutie este direct proportionala cu prestatia.

Suplimentar fata de reducerea prestatiei, siguranta este Tmbunatatita si prin realizarea de coridoare
dedicate de circulatie pietonala si cu bicicleta si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere
a accesului autoturismelor si/sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic
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pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezinta cele mai vulnerabile categorii de
participanti la trafic.

TABEL 46 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBLITATE PRIVIND SIGURANTA

Scenariul de Scenariul Scenariul

referinta mediu maxim

Prestatie - milioane vehicule x km 7664,14 7001,17 6996,34 7151,94

Numar accidente 915 836 835 854

Se constata ca in perioada de analiza, scenariul minim si mediu conduce la o imbunatatire a sigurantei
rutiere, reducand cu pana la 9% numarul de accidente pe an, in timp ce scenariul maxim are un impact mai
mic, reducand numarul de accidente in raport cu scenariul de referinta cu pana la 7%, aceasta datorita
diversificarii relatiilor de transport si imbunatatirii starii si conectivitatii retelei de drumuri la nivelul ariei
metropolitane, deplasarile cu autoturismul personal realizdndu-se pe distante ceva mai mari, si deci
implicit concretizandu-se intr-o prestatie totala ceva mai mare.

7.5. CALITATEA VIETII

Acest obiectiv este de asemenea dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de
designul urban. Acesta contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban in
beneficiul cetatenilor economiei si societatii in general, principalul indicator prin care poate fi evaluata
calitatea vietii in raport cu sectorul transporturilor se considera a fi nivelul mediu al zgomotului.

Ca obiectiv strategic, cresterea calitatii vietii are impact in Tmbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului
urban antropizat, in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in general. Acest obiectiv este de
asemenea dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de proiectarea spatiului
urban. Principalul indicator cuantificabil al calitatii vietii poate fi considerat nivelul mediu al zgomotului. La
nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langa unele activitati economice, o reprezinta circulatia
vehiculelor motorizate. Printre cele mai zgomotoase zone la nivel urban se numara principalele artere de
circulatie. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de traficul urban si peri-urban, un rol cheie
il are considerarea perdelelor de vegetatie/coridoarelor de vegetatie cu rol antifonic, complementata de
masurile de reducere a mobilitatii si limitare a vitezei de circulatie in mediu urban.

Din perspectiva evaluarii indicatorului de nivel mediu zilnic al zgomotului generat de traficul urban, metoda
de calcul considera urmatoarele ipoteze:

- Se calculeaza nivelul mediu de zgomot in dB, utilizand metodologia RLS-90 elaborata de Ministerul
Federal al Transporturilor din Germania, care are urmatoarea formula:

- Ly(25)[dB] =37.5+ 10 =1g (M(1 + 0.082 * p) , unde:
M — volumul total de trafic pe un segment de drum;
p — procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule pe segment.

- Se determina factorul de corectie pentru tipurile de imbracaminte a drumului Dgo. Acesta ia
valori intre 1 si 9 in functie de viteza maxima de circulatie admisa pe un segment de drum si tipul
de imbracaminte al structurii.

- Se determina factorul de corectie al vitezei de circulatie D,,;
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- Se determind factorul de corectie pentru declivitati laterale si transversale Dg; . Acesta are valori
intre -50 si +50 si se calculeaza astfel:

Dgg = 0.6 * |g| — 3, pentru |g| > 5%
Dstg = 0, pentru |g| < 5%
Rezultatul final se determinad prin adunarea tuturor factorilor la valoarea calculata initial:

Ly (E) = Ly (25) + Dstro + Dy + Dstyg

Din punct de vedere al acestui indicator, valoarea sa are urmatoarea evolutie in raport cu scenariul de
referinta:

TABEL 47 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND CALITATEA VIETII

Scenariul de Scenariul Scenariul

mediu maxim

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 41.11 41,01 41,00 40,93

referinta

n ceea ce priveste impactul asupra calitatii vietii evaluat prin reducerea nivelului mediu de zgomot pe total
retea urbanad datorat traficului auto, ca urmare a atragerii unei parti importante din utilizatorii
autoturismelor personale catre alte moduri de transport, a eliminarii traficului de tranzit pe rutele
ocolitoare in afara orasului, dar si prin limitarea vitezei si a fluxurilor de trafic pe arterele majore ca urmare
a implementarii coridoarelor de mobilitate, se identifica o usoara reducere a nivelului mediu de zgomot,
emis la sursa in toate cele 3 scenarii. Reducerile prezentate nu par substantiale, insa trebuie tinut seama
de faptul ca scara este una logaritmica, deci in preajma acestor valori, putem spune ca o reducere 1dB
echivaleaza cu Tnjumatatirea nivelului de zgomot, scenariile analizate conducand la reduceri de pana la
intre 0,2 dB, ceea ce poate reprezenta o reducere simtitoare. Totodata trebuie de tinut seama ca
indicatorul se refera la rezultate globale pe intreaga zona urbana si ca nivelul de zgomot resimtit pe zonele
unde se vor implementa coridoarele de mobilitate, cu prioritizarea transportului public si a deplasarilor
pietonale si cu bicicleta va fi mai puternic resimtit decat la nivelul intregii retele.
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8.CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD 2021 are la baza in primul rand gruparea lor pe scenarii si
identificarea scenariului optim. Ulterior, lista scruta de proiecte va fi ordonata in functie de prioritatea
proiectelor, coordonat cu necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din fonduri
europene) din bugetul local. Astfel, in fiecare an, planificarea investitiilor se va face pe baza actualizarii
prioritizarii proiectelor, conform metodologiei de prioritizare.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Cluj-Napoca si a Zonei Metropolitane Cluj-Napoca
se propune o matrice de notare, ce permite evaluarea multi-criteriala bazata pe criterii obiective de
evaluare. Criteriile propuse sunt ponderate in functie de importanta lor, pe baza consultarii personalului
de specialitate din cadrul PMC/ZMC. Astfel, pentru evaluarea multi-criteriald a proiectelor au fost stabilite
8 criterii de evaluare, care reflecta elementele de bazda pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor
institutionale si, nu in ultimul rand, vizeaza fezabilitatea investitiilor. Pentru fiecare criteriu, proiectele vor
fi notate de la 1 la 10, conform modului de notare descris in tabelul de mai jos.

TABEL 48 SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

Dimensiunea grupului tinta - proiectul vizeaza intregul municipiu/ un grup 10%
tinta extins (5-10 puncte, in functie de
dimensiunea grupului tinta)

- proiect cu impact la nivelul unei zone restranse
/ grup tinta specific, restrans (1-5 puncte, in
functie de dimensiunea grupului tinta)

Disponibilitatea resurselor financiare - din surse nerambursabile (10 puncte) 22.5%
- din bugetul propriu (6 puncte)

- din Tmprumuturi contractate (3 puncte)

Complementaritatea cu alte proiecte - conditioneaza alte proiecte (8-10 puncte) 10%

- completeaza actiuni deja implementate (3-7
puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1-
2 puncte)

Maturitatea proiectului - proiectul este matur (gata de implementare, 22.5%
documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) (8-10
puncte)
- este in curs de pregatire (4-7 puncte)
- este la nivel de idee/schita (1-3 puncte)

Pozitia in agenda publicia/urgenta - este pe agenda publicd, necesita actiune 5%
imediata (8-10 puncte)

- nu este pe agenda publica, dar poate deveni o
problema urgenta/ oportunitate importanta (4-7
puncte)
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CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

- este pe agenda publica, dar nu necesita actiune
imediata (1-3 puncte)

Impactul social (afecteaza grupuri vulnerabile - vizeaza grupurile vulnerabile (8-10 puncte) 10%

el Wi e Gl (e G aiientte o - atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7

puncte)

- nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)

Impactul asupra dezvoltarii durabile, eficienta - vizeaza explicit acest impact (8-10 puncte) 15%
utilizarii resurselor si protectiei mediului . .
3P ’ - atinge problematica (4-7 puncte)

- nu contribuie deloc (1-3 puncte)

Transferabilitate/ potential de a testa o solutie/ - in mare masura (8-10 puncte) 5%
abordare care sa serveasca ca exemplu pentru .
. .. . - Tn micd masura (4-7 puncte)
interventii ulterioare

- nu este transferabil (1-3 puncte)

Prioritatile stabilite de cetateni in cadrul sondajului elaborate cu ocazia actualizarii Planului de Mobilitate Urbana
Durabila vizeaza in primul rand transportul public si infrastructura pentru biciclete. Parcarea, principale problema
evidentiata in majoritatea oraselor din Romania s-a clasat abia pe locul 3.

OOO 62% din cetatenii respondenti la sondajul PMUD 2021-2027
f\({ﬁ considera transportul public ca fiind principala prioritate

o Transport public3.81/5
o Piste pentru biciclete 3.01 /5
o Parcare2.71/5
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9.PLANUL DE ACTIUNE

Proiectele din planul de actiune sunt grupate in functie de scenarii si de orizontul de implementare. Au
fost considerate astfel 3 orizonturi de implementare:

254

Proiecte deja antamate, aflate in implementare cu finantarea asigurata — orizont 2023 / ,,scenariul
de referinta”,

Proiecte prioritare cu studii pregatite / in curs de pregatire — orizont 2027 / scenariul ,do
minimum”,

Proiecte importante cu studii pregatite / in curs de pregatire sau la nivel de idee — orizont 2030 /
scenariul ,do something”,

Proiecte de perspectiva aflate la nivel de idee a caror fezabilitate depinde de alte proiecte —orizont
2035 / scenariul ,,do maximum”.
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Sursa imaginii: www.primariaclujnapoca.ro/informatii-publice/comunicate/varianta-finala-de-traseu-v8-pentru-
centura-metropolitana/

9.1. INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

TABEL 49 PROIECTE PRIORITARE PENTRU RETEAUA STRADALA

NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | ORIZONT
ESTIMATA
((39]:{0)]
9.1.1 Constructie drum TransRegio Feleac TR35 920.000.000 CNAIR 2023-
Centura Metropolitang, inclusiv pista de biciclete si drumurile de 2025

legdtura la aceasta:

- legaturi Nod 2 Gilau

- legaturi noduri 3,4,5 Floresti

- legdturi Nod 7 Bucium

- legaturi Nod 8 Edgar Quinet (str. Dimitrie Gustri, str. Edgar Quinet)
- legaturi Nod 9 Frunzisului (catre Str. Frunzisului, Campului si Eugen
lonescu)

- legdturi Nod 10 Calea Turzii

- legaturi Nod 11 Mihai Romanul (str. Mihai Romanul/Macesului)

- legaturi Nod 12 Buna Ziua (str.Nordului)

- legdturi Nod 13 Borhanci (str. Borhanciului — Constantin Brancusi)
- legaturi Nod 14 Sopor (str. Soporului)

- legaturi Nod 15 Calea Someseni

- legdturi nod 17 Bd. Muncii

- legaturi noduri 19-20 Apahida

9.1.2a Constructie Autostrada Brasov — Tg. Mures — Cluj — 285.000.000 CNAIR 2023-
Oradea, Subsectiunea 3A2 Nadaselu-Mihaiesti si 2025
Subsectiunea 3B1 Mihaiesti-Zimbor

9.1.2b Implementare ITS pe A3 intre Targu Mures si Nadaselu 9.000.000 CNAIR 2023-

2025

9.1.3 Constructie drum expres pentru realizarea conexiunii  78.000.000 CNAIR 2023-
dintre A3 (zona Turda) si DN1 (zona Martinesti) 2025

9.1.4a Constructie drum expres Martinesti — Apahida (varianta 200.000.000 CNAIR 2025-
de traseu va fi stabilita ulterior) 2030

9.1.4b Constructie drum expres Cluj-Napoca - Dej 300.000.000 CNAIR 2023-

2027
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9.1.5a Coridor de mobilitate urbana durabila Cluj-Napoca — 15.000.000 UAT ZMC 2023-
Floresti - Gildu (cu prioritate pentru transportului public 2025

si a celui nemotorizat) - etapa 1 Cluj-Napoca - Floresti
(corelat cu "Constructie drum de legdtura Gilau — Floresti
Sud — Cluj Napoca din SIDU")

9.1.5b Coridor de mobilitate urbana durabila Cluj-Napoca — 10.000.000 UAT ZMC 2025-
Floresti - Gildu (cu prioritate pentru transportului public 2030
si a celui nemotorizat) - etapa 2 Floresti - Gildu (corelat cu
"Constructie drum de legatura Gilau — Floresti Sud — Cluj
Napoca din SIDU")

9.1.6 Constructie drum de legatura Baciu — Tetarom | 25.000.000 UAT ZMC 2025-
2030

9.1.7 Constructie varianta de ocolire Chinteni — Lomb — Cluj 10.000.000 UAT Cluj- 2023-
Napoca (Str. Spicului / Colonia Breaza / Str. Odobesti) Napoca 2027

9.1.9 Modernizare drum de legatura Sanpaul (DN 1F/A3) si 3.000.000 CJ Cluj 2025-
Aschileu (DJ 109) - (Varianta de Ocolire Cluj Napoca Nord 2030
)

9.1.10 Elaborare Studiu de Fezabilitate, PUZ si DTAC pentru 4.000.000 UAT ZMC-CJ 2021-
Varianta de Ocolire Cluj-Napoca Nord, inclusiv drumuri Cluj 2027
de legatura

9.1.11a Constructie nod nou pe autostrada A3 (zona Ciurila), 50.000.000 CNAIR 2023-
inclusiv parcare 2027

9.1.11b  Constructie nod nou pe autostrada A3 (zona Sanpaul), 50.000.000 CNAIR 2023-
inclusiv parcare 2027

9.1.13 Constructie drum de legatura Corusu-Chinteni 1.000.000 UAT ZMC 2025-

2030

9.1.14 Constructie drum de legatura Gilau (Millenium)- Capusu  1.500.000 UAT ZMC 2025-
Mare 2030

9.1.15 Constructie drum de legatura Barlogu — Paltinei — Maguri  2.000.000 UAT ZMC 2025-
Racatau 2030

9.1.16 Constructie drum de legdtura Gilau-Suceagu 2.000.000 UAT ZMC 2025-

2030

9.1.17 Constructie drum legatura Mera — DC 144 (Salistea Noua 1.000.000 UAT ZMC 2025-
/ Sumurducu) 2030

9.1.20 Constructie drum de legdtura Feleacu — Cartier Becas 2.000.000 UAT ZMC 2023-
Cluj-Napoca (str. Nordului) 2027

9.1.21 Constructie drum de legatura Feleacu — Cartier Becas (str.  1.000.000 UAT ZMC 2025-
Nicolae Corches) 2030

9.1.22 Constructie drum de legatura Bd. Muncii — Colonia Valea 2.000.000 UAT ZMC 2025-
Calda in municipiul Cluj-Napoca 2030

9.1.23 Modernizare drum comunal si strazi rurale in comuna 4.000.000 UAT ZMC 2023-
Caianu 2027

9.1.24 Modernizare drumuri de interes local (inclusiv strazi) in  2.200.000 UAT ZMC 2023-
comuna Aiton 2027

9.1.25a Modernizarea si reabilitarea DJ 161A, Cojocna, km. 3.900.000 UATZMC /CJ 2021-
7+100 — km 9+776 Cluj 2027

9.1.25b  Asfaltare strazi in comuna Cojocna 6.600.000 UAT ZMC 2023-

2027
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9.1.26 Modernizare drumuri de interes local (inclusiv strazi) in  15.000.000 UAT ZMC 2023-
comuna Apahida 2027

9.1.27 Accesibilizarea localitatilor Jucu de Sus si Jucu de Mijloc ~ 4.500.000 UAT ZMC 2023-
prin modernizarea infrastructurii rutiere in comuna Jucu 2027

9.1.28 Modernizare infrastructura rutiera si construire doua 6.700.000 UAT ZzMC 2023-
poduri comuna Bontida 2027

9.1.29a Modernizare drumuri de interes local in comuna 600.000 UAT ZMC 2023-
Feleacu, satele Valcele si Saradis 2027

9.1.29. Modernizare drumuri de interes local in comuna 1.800.000 UAT ZzZMC 2023-
b Feleacu, satul Feleacu 2027
9.1.30a Modernizare drumuri si strazi In comuna Tureni 3.400.000 UAT ZMC 2023-
2027

9.1.30b Refacere pod Moara Tureni peste Valea Racilor in 300.000 UAT ZMC 2023-
comuna Tureni 2027

9.1.31 Modernizare strazi in comuna Petrestii de Jos 3.800.000 UAT ZMC 2023-
2027

9.1.32 Modernizare drumuri de interes local (inclusiv strazi si 3.500.000 UAT ZMC 2023-
drumuri agricole) in comuna Savadisla 2027

9.1.33a Modernizare drumuri, ulite si strazi in localitatea Ciurila, 1.000.000 UAT ZMC 2023-
comuna Ciurila 2027

9.1.33b Modernizare strada 4 in localitatea Salicea, comuna 700.000 UAT ZMC 2023-
Ciurila 2027

9.1.33c  Modernizare drumuri, ulite si strazi in localitatea 1.800.000 UAT ZMC 2023-
Salicea, comuna Ciurila 2027

9.1.33d Construire pod pe DJ 107R, km. 17+700, Ciurila 400.000 UAT ZMC 2023-
2027

9.1.34a Asfaltarea strazilor vicinale din localitatea Garbau, 2.700.000 UAT ZMC 2023-
comuna Garbau 2027

9.1.34b  Refacere pod in localitatea Cornesti, comuna Garbau 80.000 UAT ZMC 2023-
2027

9.1.34c  Refacere pod in localitatea Nadaselu, comuna Garbau 120.000 UAT ZMC 2023-
2027

9.1.35a Modernizare drumuri in localitatile Borsa, Borsa-Catun, 2.200.000 UAT ZMC 2023-
Giula si Ciumafaia, comuna Borsa 2027

9.1.35b infiintare 3 poduri in comuna Borsa 800.000 UAT ZMC 2023-
2027

9.1.36 Modernizare strazi in comuna Chinteni 15.000.000 UAT ZMC 2023-
2027

9.1.37a Modernizare drumuri de interes local (inclusiv strazi) in 5.100.000 UAT ZMC 2023-
comuna Vultureni 2027

9.1.37b  Modernizare drumuri de interes local in localitatea 3.200.000 UAT ZMC 2023-
Babutiu, comuna Vultureni 2027

9.1.38 Asfaltare drumuri de interes local din satele Sanpaul si  2.000.000 UAT ZMC 2023-
Sard, comuna Sanpaul 2027

9.1.38a Infrastructura rutiera in comuna Sanpaul — Obiect 2: 200.000 UAT ZMC 2023-
Ulita Sinistratilor 2027

9.1.38b Infrastructura rutiera in comuna Sanpaul — Obiect 3: 300.000 UAT ZMC 2023-
Ulita la Tetea, la Balmos si pod peste Valea Sardului 2027
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9.1.39  Tmbunatatirea infrastructurii rutiere in comuna Gildu 5.000.000 UAT ZMC 2023-
2027
9.1.40a Actualizare si implementare studiu de sistematizare a 1.000.000 UAT ZzMC 2023-
traficului (de ex. prin implementare sensuri unice, 2027

calmare trafic, interzicere parcare pe carosabil etc.) n
comuna Floresti

9.1.40b Modernizare strazi si amenajdri urbanistice pentru 4.000.000 UAT ZMC 2023-

extindere platforma drum, in comuna Floresti 2027

9.1.40c  Modernizare prin asfaltare strazi locale in localitatea 2.300.000 UAT ZMC 2023-

Floresti (Carpati 1, Florilor 1, Florilor 2, Teilor 1, Teilor 2, 2027
Urusagului 1, Narciselor, V. Marginean, Avram lancu

9.1.41a Modernizare Aleea Trandafirilor in localitatea Baciu, 1.200.000 UAT ZMC 2023-

comuna Baciu 2027

9.1.41b Modernizare drumuri in localitatea Baciu, comuna Baciu  4.200.000 UAT ZMC 2023-

2027

9.1.41c  Modernizare drumuri in localitatea Suceagu, comuna 9.400.000 UAT ZMC 2023-

Baciu 2027

9.1.41d Modernizare trotuare strada Transilvaniei, in localitatea  3.300.000 UAT ZMC 2023-

Baciu, Comuna Baciu 2027

9.1.42 Construire drum de legatura cartier Iris 8.000.000 UAT Cluj- 2025-

Napoca 2030

9.1.43 Reabilitare Podului Locomotivei 2.400.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2025

9.1.44 Reabilitarea / reconstructia Podului Garibaldi 2.000.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2025

9.1.45 Construire Pod peste Raul Somesul Mic care face legatura  6.500.000 UAT Cluj- 2021-

intre strada Oasului si strada Rasaritului in Municipiul Napoca 2023

Cluj-Napoca

9.1.46 Reabilitare si modernizare Pod Calvaria 2.000.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2025

9.1.47 Reabilitare si modernizare Pod Marasti 2.000.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2025

9.1.48 Reabilitare si modernizare Pod 1 Decembrie 2.000.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2025

9.1.49 Reabilitare si modernizare Pod Beiusului 2.000.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2025

9.1.50 Cresterea conectivitatii in zona industriald (extindere 5.000.000 UAT Cluj- 2023-

str. Bobalna si Tabacarilor) Napoca 2027

9.1.51 Constructie pod nou peste Somes Str. Fabricii de Zaharsi  5.000.000 UAT Cluj- 2023-

acces la Bd. Muncii Napoca 2027

9.1.52 Constructie pasaj la trecerea cu nivel cu calea ferata pe 5.000.000 UAT Cluj- 2023-

Str. Fabricii de Zahar Napoca 2025

9.1.53 Constructie pod peste raul Nadas pe Str. Atelierului 2.000.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2027

9.1.54 Constructie pod nou peste Valea Chintaului, inclusiv. 1.000.000 UAT ZMC 2023-

drum de acces din Str. Oasului in comuna Chinteni 2027

9.1.55 Constructie/reabilitare poduri in comuna Baciu (satele 1.800.000 UAT ZMC 2023-

Suceagu si Mera) 2027
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9.1.56 Constructie pod peste raul Somes in comuna Gilau 2.000.000 UAT ZMC 2025-
2030
9.1.57 Constructie pasaj peste CF din DN 1C pentru facilitarea 5.000.000 UAT ZMC 2025-
accesului la Parcul Industrial Tetarom 11l Jucu 2030
9.1.58 Reabilitare pasaj superior DN 1F, km 1+500, str. 45.400.000 UAT Cluj- 2021-
Locomotivei (Pasaj Gara), in municipiul Cluj-Napoca Napoca 2027
9.1.59a Amenajarea de noi sensuri giratorii in municipiul Cluj- 100.000 UAT Cluj- 2023-
Napoca (calmarea traficului) Napoca 2025
9.1.59b Dezvoltare si modernizare semaforizare, realizare 2.000.000 UAT Cluj- 2021-
sincronizare in intersectii si treceri de pietoni in Napoca 2035
municipiul Cluj-Napoca
9.1.60 Amenajare sens giratoriu DN 1C Rascruci (acces Tetarom 500.000 UAT ZMC 2023-
1)) 2027
9.1.61 Program multianual de reabilitare a strazilor in acord cu  50.000.000 UAT ZMC 2023-
principiile mobilitatii sustenabile 2027
9.1.62 Modernizarea si reabilitarea DJ 103M, Valcele — Rediu -  4.300.000 UAT ZMC 2023-
Aiton, km. 0+000 — km 3+937 si km 6+000 — km 8+405 2027
9.1.63 Modernizarea si reabilitarea DJ 109S Deusu-Borsa, km. 8.700.000 UAT ZMC 2023-
0+000 — km 14+284 2027
9.1.64 Modernizarea si reabilitarea DJ 107N Valea lerii-Plopi- 8.200.000 UAT ZMC 2023-
Gura Rasca, km. 14+000 — km 28+408 2027
9.1.65 Modernizarea si reabilitarea DJ 105T Salistea Veche - 3.400.000 UAT ZMC 2023-
Berindu, km. 14+447 — km 19+863 2027
9.1.66 Modernizarea si reabilitarea DJ 107R Cluj-Napoca — 21.300.000 UAT ZMC 2023-
Salicea — Ciurila — Filea de Sus — Sacel — Baisoara — 2027
Muntele Baisorii km. 8+300 — km 47+350
9.1.67 Modernizarea si reabilitarea DJ 107J, Savadisla — Finisel -  5.300.000 UAT ZMC 2023-
Plopi, km. 0+000 — km 11+200 2027
9.1.68 Eliminarea punctelor negre de pe reteaua rutiera TEN-T ~ 15.000.000 UAT ZMC 2023-
din ZMC 2027

Proiectele de infrastructura rutiera la nivelul zonei metropolitane sunt gandite in asa maniera incat sa
optimizeze fluxurile de trafic greu si sa elimine pe cat posibil traficul de tranzit din Cluj-Napoca. Luand in
considerare impactul si complexitatea, aceste proiecte sunt considerate de interes national fiind lucrari
care trebuie realizate de catre CNAIR / DRDP si pe alocuri CJ Cluj. Proiectele vizeaza in primul rand
descércarea traficului pe directia est —vest in afara zonelor intens urbanizate (Floresti / Baciu — Cluj-Napoca
— Apahida).

9.1.1. CENTURA METROPOLITANA —TR35

Pe de o parte cel mai important proiect pentru Cluj-Napoca si Zona Metropolitana Cluj este realizarea
centurii metropolitane (proiect listat ca prioritate si in PMUD 2015). Pentru acest proiect, administratia
publica locala s-a implicat in realizarea studiilor premergatoare urmand ca proiectul sa fie implementat sub
egida CNAIR / DRDP iar finantarea ar trebui alocata din Programul Operational Transport 2021-2027, PNRR
sau fonduri guvernamentale. Drumurile de legatura vor fi realizate de catre autoritatile publice locale.
Proiectul vizeaza un traseu de 41.8 km cu 20 de noduri, 2 brate secundare (spre Baciu si Dezmir) alaturi de
peste 20 de drumuri de legatura care sa asigure conexiuni optime cu reteaua stradala locala. Din drumurile
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de legatura, cele mai importante (strategice) sunt cele care vizeaza legatura cu viitorul Spital Regional
(Floresti) si Spitalul de Copii (zona Borhanci).

Sursa: prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primaria Cluj-Napoca

Proiectul dubleaza DN1 pe segmentul Gildu — Floresti deviind si conturand astfel o alternativa pentru
aceasta artera de trafic suprasolicitatd’? si ocoleste Cluj-Napoca pe partea sudica urmand sa se intersecteze
cu DN1Cin apropierea aeroportului continuand in lungul DN1N spre nodul vestic de la Apahida (intersectie
cu DN1C). Partea vesticd, cu toate legaturile secundare asigura o mai buna irigare a zonei industriale in curs
de dezvoltare de pe teritoriul comunei Apahida dar si conexiuni importante pentru zona rezidentiala in
curs de dezvoltare de la Dezmir. Exista si un brat secundar al centurii care asigura o mai buna legatura intre
Baciu si Floresti permitand astfel descarcarea DN1F. Realizarea proiectului va permite reconfigurarea
segmentelor din DN1 care traverseaza comunele Gildu si Floresti alaturi de bulevardul Muncii. Proiectul
include si infrastructura pentru biciclete asigurand astfel legaturi importante intre reteaua locala de piste
pentru biciclete si cea metropolitana (in curs de dezvoltare).

9.1.2. VARIANTE DE OCOLIRE IN NORD

Alternativele sau traseele de completare pentru centura metropolitana se regasesc preponderent in partea
de nord a zonei metropolitane. in acest sens, urmand traseul drumurilor judetene precum DJ109, DJ109A,
DJ109S, combinate cu segmente de drum comunal si drum forestier / de hotar care pot fi amenajate se pot
contura doua inele nordice care sa permita pe de-o parte ocolirea municipiului Cluj-Napoca, pe de alta
parte sa faciliteze accesul comunelor respective la locurile de munca din zona industriala Apahida —Jucu —
Bontida. Varianta cea mai nordica, face parte din programul CJ Cluj ,,Drumul Bistritei“ si conecteaza
comunele Sanpaul, Vultureni si Borsa de Apahida si A3 (nodul Mihaiesti). O parte din proiect a fost deja
finalizatd, rdmane insd un necesar de modernizare a drumului dintre Aschileu si DN1F — Mihdiesti’3. O alta
varianta de ocolire, mai aproape de Cluj-Napoca ar porni de la nodul din lungul A3 de la Sanpaul continuand
spre Salistea Veche, Deusu, Sanpaul, Feiurdeni si Cdampenesti — Apahida. Aceasta legatura nou cu profil de
drum judetean (partial existent DJ109S) ar conecta comuna Sanpaul de Chinteni si Apahida (inclusiv
obiectivele de interes turistic din satele apartinatoare).

72 Nivel de serviciu E sau F pe majoritatea segmentului din Floresti.
73 Segmentul este listat printre prioritatile PATJ Cluj in domeniul infrastructurii de transport
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FIGURA 149 VARIANTE OCOLITOARE CLUJ-NAPOCA - ZONA DE NORD

Traseele sunt orientative urmand a fi analizate in amanunt pe baza unui studiu de fezabilitate

Sursa: llustratie realizata de consultant

Legatura cea mai importanta din perspectiva posibilitatii de a prelua din traficul greu este reprezentata de
un drum nou care ar porni de la intrarea din Baciu (degrevand DN1F care este suprasolicitat de traficul de
naveta si traficul greu) traversand dealul Lomb continuand (via Drumul Lombului) spre DJ109A. Aceasta
legatura (faza I) ar putea elimina traficul greu care vine de pe DN1 si continua pe DN1H si DN1F spre bd.
Muncii. A doua faza a proiectului ar reprezenta conexiunea intre DJ109A si DN1N Apahida. Aceasta nouad
legatura ar prelua pe de-o parte traficul greu, eliberand bd. Muncii, dar ar alimenta si zonele in curs de
dezvoltare de la Lomb, Valea Fanetelor sau Iris. Aceasta varianta, constituita din doua etape face parte din
scenariul ,cel mai rdu caz” / ,worst case scenario” in care nu se obtine finantare pentru centura
metropolitana. Drumul s-ar putea realiza cu sprijinul CJ Cluj (drum judetean) degrevand astfel bugetul de
investitii al municipiului Cluj-Napoca. Desi costurile ar fi mai reduse in comparatie cu centura
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metropolitana, problemele rezolvate sau ameliorate de aceastd varianta sunt considerabil mai putine.
Traseul pentru acest drum urmeaza a fi studiat Tn cadrul unui studiu de fezabilitate.

Tn completarea acestor legdturi est-vest, va fi nevoie si de o variantd de ocolire pentru Chintei si Valea
Chintaului. Aceasta ar asigura o mai buna contribui la o naveta mai scurta pentru rezidentii comunei Chintei
care lucreaza in Cluj-Napoca functionand totodata ca o alternativa pentru cazul in care DJ109A se
blocheaza. Relevanta noii legaturi este cu atat mai mare cu cat zona se extinde rapid pe rezidential (singura
localitate din zona cu cadastru finalizat) si detine un viitor mare generator de trafic (Aquapark Chinteni).
Momentan traseul pentru noul drum este partial cel marcat in PUG Chinteni si PUG Cluj-Napoca, pe baza
unor studii de specialitate ar trebui avuta in vedere si o varianta care sa ocoleasca mai mult zona
rezidentiala a comunei Chinteni.

9.1.3. CONEXIUNILE DE INTERES REGIONAL

in ceea ce priveste conectivitatea la nivel regional si national, principalele proiecte rdman loturile din
autostrada A3 care trebuie finalizate (A3 Nadaselu — Mihdiesti / Poarta Salajului — Zimbor etc.), drumul
expres A3 — Martinesti (elimina traficul greu din municipiul Turda) si continuarea lui pana la Dej mizand pe
decongestionarea DN1C (cel mai congestionat segment de drum national din Regiune, dupa DN1 Floresti).
Cele doua drumuri de mare viteza ar optimiza legaturile cu Dej — Bistrita / Baia Mare si Zalau. Legatura intre
A3 si Martinesti (Tureni) este in curs de proiectare, lotul din A3 Nadaselu — Mihaiesti este Tn executie, iar
pentru drumul expres Cluj-Napoca — Dej a fost lansata licitatia (studiu de fezabilitate).

FIGURA 150 CONEXIUNILE RUTIERE DE INTERES REGIONAL / NATIONAL
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Sursa: llustrare realizata de consultant

9.1.4. LEGATURILE SUPLIMENTARE CU LOCALITATILE DIN ZONA METROPOLITANA

O parte din aceste legaturi suplimentare sunt integrate deja in proiectul centurii metropolitane fiind
finantate fie din programele de finantare ale UE (POT / PNRR) sau din bugetele UAT-urilor. Cu toate
acestea, este nevoie de legaturi alternative cu comunele care Tnregistreaza cea mai mare crestere a
populatiei, locurilor de munca si implicit a navetistilor. Exista astfel patru zone importante care s-au
dezvoltat foarte rapid Tn ultimii ani pe teritoriile dintre Cluj-Napoca si localitatile invecinate. Este vorba
despre cartierul Iris si comuna Apahida, cartierul Borhanci si comuna Felacu, comuna Baciu si desigur
comuna Floresti. Pentru a putea stabiliza dezvoltarile rezidentiale din cartierele Valea Fanetelor si Iris va fi
nevoie de artere colectoare care sa preia traficul de pe strazile de categoria IV care deservesc in prezent
zona. Mizand pe o serie de drumuri agricole se pot realiza urmatoarele legaturi:

- legatura rutiera intre bd. Muncii si Colonia Valea Calda
- legatura rutiera intre Valea Fanetelor si Campenesti

Cele doua legaturi rutiere aldturi de o noud strada care sa fnconjoare Parcul Tineretului si sa asigure
conexiunea cu bd. Muncii ar asigura cadrul pentru o mai buna deservire a noilor dezvoltari. Cu toate
acestea trebuie luat in considerare, in dezvoltarea zonei, cd aceasta se confrunta des cu alunecari de teren
si necesita astfel investitii semnificative pentru stabilizarea versantilor.
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n ceea ce priveste legitura cu zona Borhanci, va fi nevoie de largirea strazii Borhanciului la profil de 2 benzi
pe sens, cu piste pentru biciclete si trotuare (dupa modelul strazii Buna Ziua). Pentru cartierul Becas si
comuna Feleacu vor trebui continuate strazile care pornesc de la nodurile centurii metropolitane (TR35),
str. Nordului si Nicolae Corches. Cu aceste interventii, sustinute de amenajarea centrului educational
multifunctional (parc si zona sportivd) in Borhanci si modernizarea unitatilor de invatamant din Feleacu,
conexiunile acestor zone in curs de dezvoltare cu Cluj-Napoca ar fi ameliorate semnificativ.

Optimizarea legaturilor cu comuna Baciu va fi asigurata prin continuare culoarului de mobilitate Nord din
Cluj-Napoca, in lungul cdii ferate, de la Tdietura Turcului pana la Suceagu.

in ceea ce priveste relatia cu comuna Floresti, localitatea cu cea mai mare dinamicd de dezvoltare din
regiune, este nevoie de ameliorarea conectivitatii cu municipiul Cluj-Napoca, pe cale rutiera dar si in ceea
ce priveste sistemul de transport public si deplasarile nemotorizate. Aceasta nevoie, pentru fluxurile de
autoturisme este acoperita partial de centura metropolitana. Legatura creata de centura metropolitana nu
este Tnsa suficient de eficienta pentru transportul public. De aceea este nevoie de a crea un culoar
alternativ, dedicat cu prioritate transportului public care sa preia cu ajutorul unei linii expres, populatie din
Floresti, Luna de Sus si Gildu. Pornind de la DJ109P (Gilau), urmand o serie de drumuri comunale, locale si
agricole se poate contura un nou drum care sa fie dedicat transportului public. Pe terenul comunei Floresti,
acest drum exista deja partial’® si urmeaza traseul fostei centuri intersectandu-se cu Drumul Sfantul loan
din Cluj-Napoca. Este vorba de un drum de legatura esential pentru a stabiliza dezvoltarea in aceste
comune, care ar putea fi realizat sub forma unui parteneriat intre cele 3 localitati si CJ Cluj. Functionalitatea
traseului depinde nsa se ultimi 2km de drum care se afla pe teritoriul municipiului Cluj-Napoca.

7 Traseul, actualmente un drum pietruit, este folosit deja de o parte de rezidenti ca scurtitura.
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FIGURA 151 CORIDOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA — FLORESTI - GILAU

W VS : - 2 5

Sursa: llustrare realizata de consultant pe suport Google Satelite

Va trebui tratata cu prioritate legatura intre Floresti si Cluj-Napoca, iar pe termen mediu coridorul se poate
extinde spre Luna de Sus si Gildu. Detalii suplimentare legate de utilizarea acestui coridor pentru
transportul public metropolitan se regdsesc la capitolul O Transport Public.

9.1.5. CRESTEREA CONECTIVITATII INFRASTRUCTURII RUTIERE IN CLUJ-NAPOCA

Structura urband a municipiului Cluj-Napoca face cvasi imposibile (sau foarte costisitor de realizat) orice
proiecte care sa vizeze cresterea capacitatii infrastructurii de transport rutier. Aceasta crestere a capacitatii
ar genera oricum o cerere suplimentara de transport (trafic indus) iar eficienta interventiilor ar fi astfel una
destul de redusa. De aceea, pentru a putea reduce congestia PMUD 2021-2027 mizeaza pe cresterea
conectivitatii rutiere si pietonale, mai ales in relatie cu calea ferata si reteaua hidrografica (Somes / Nadas
/ Canalul Morii). Cel mai important proiect in acest sens ramane pasajul de la Taietura Turcului, o trecere
la nivel cu cale feratd congestionatd” (nivel de serviciu F) care de reguld ingreuneaza fluxurile dinspre
Baciu. Acest proiect a fost integrat in bugetul proiectului de Tren Metropolitan dar se poate realiza si
separat fiind vorba de o interventie prioritara. Pentru a putea sustine conversia functionala si regenerarea
zonei industriala Muncii / Iris (proces pornit deja printr-o varietate mare de PUZ-uri) va fi nevoie de poduri
si pasaje suplimentare. Cel mai important este pasajul peste calea ferata de la str. Fabricii de Zahar, o artera
importanta foarte des congestionata din cauza traversarii la sol a cdii ferate. Pe termen mediu, impreuna
cu dezvoltarea zonei va trebui realizat si podul rutier peste Somesul Mic. Practic acest coridor va permite
o0 mai buna irigare a zonei industriale reprezentand o alternativa la strazile Oasului si Fabricii (ambele cu
nivel de serviciu E). Pentru a creste conectivitatea in zona de nord va fi nevoie si de extinderea strazilor
Bobalna si Tabacarilor. Penetratia de la str. Tabacarilor ar asigura un acces suplimentar foarte important
catre Spitalul Clinic Municipal Cluj-Napoca.

Deoarece configuratia spatiala a municipiului Cluj-Napoca si a zonei metropolitane este orientata foarte
puternica pe directia est-vest este nevoie de legaturi suplimentare pe aceasta directie, mai ales in vederea
descarcarii coridoarelor Calea Manastur —Motilor — 21 Decembrie 1989 — Aurel Vlaicu si Baciului — Corneliu

7> 0datd cu lansarea trenului metropolitan, frecventa trenurilor ar creste si implicit congestia cauzata de acestea si
trecerea la nivel s-ar agrava.
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Coposu —Maramuresului — Muncii. In acest sens, se are in vedere realizarea unui nou coridor de mobilitate
urbana durabild Tn lungul caii ferate format din trei tronsoane:

1. Strada Rasaritului — Campul Painii (adiacent caii ferate) si Podul Rasaritului
2. Pod Oasului — Str. Garii — Podul Locomotivei — Pasajul Taietura Turcului

3. Drum de legatura Suceagu (intersectie drum de legatura la Centura Metropolitand) — Tetarom | /
Pasaj Tdietura Turcului

Primele doua tronsoane se afla de la faza de proiectare urmand in mare masura strazi existente, podul intre str.
Oasului si Rasaritului se afla in executie, insa legatura cu Baciu este mai anevoioasa, ai este nevoie de exproprieri,
acord cu CFR Infrastructura etc. Finalizarea acestei culoar de mobilitate urbana durabila, impreuna cu pasajul de la
Taietura Turcului, va permite pe de-o parte decongestionarea DN1F Baciu si o0 mai buna alimentare a zonei industriale
Tetarom |, iar pe de alta parte, va completa reteaua existenta de piste pentru biciclete.

FIGURA 152 PROIECTELE DE INFRASTRUCTURA RUTIERA IN CELE TREI SCENARII (CLUJ-NAPOCA)

Proiecte infrastructura rutierd

we Do minimum (2025)
wmm Do something (2027)
s Do maximum (2030)

Autostrada
Autostradd
Drum national
Drum Judetean
trazi locale

~Infrastructura feroviara
= = Cdi ferate electrificate
= = Cai ferate neelectrificate

Sursa: llustrare realizata de consultant
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Pentru a putea facilita dezvoltarea sustenabild a noilor dezvoltari va fi nevoie de lansarea unui ,,Program
multianual de reabilitare a strézilor in acord cu principiile mobilitatii sustenabile”. Tn cadrul acestui program
administratia publica locala ar putea prelua o parte din strazile private din noile cartiere rezidentiale pentru
a-le transforma in strazi rezidentiale (,living streets”) sau pentru a-le aduce la un profil adecvat pentru
strazi colectoare (categoria Il sau lll).
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9.2. TRANSPORT PUBLIC

TABEL 50 PROIECTE PRIORITARE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

_ NUME PROIECT VALOARE ESTIMATA | RESPONSABIL | ORIZONT
(EURO)

9.1.5a

9.1.5b

9.2.1

9.2.2

9.2.3

9.2.4

9.2.5

9.2.6

9.2.7

9.2.8

9.2.8a

9.2.8a

9.2.8b
9.2.9

268

Coridor de mobilitate urbana durabila Cluj-
Napoca — Floresti - Gilau (cu prioritate pentru
transportului public si a celui nemotorizat) -
etapa 1 Cluj-Napoca - Floresti (corelat cu
"Constructie drum de legatura Gildu — Floresti
Sud — Cluj Napoca din SIDU")

Coridor de mobilitate urbana durabila Cluj-
Napoca — Floresti - Gilau (cu prioritate pentru
transportului public si a celui nemotorizat) -
etapa 2 Floresti - Gildu (corelat cu "Constructie
drum de legatura Gilau — Floresti Sud — Cluj
Napoca din SIDU")

Electrificarea si reabilitarea liniei CF Cluj
Napoca — Oradea - Episcopia Bihorului
(inclusiv Pasaj Taietura Turcului, reabilitarea si
modernizarea statiilor Cluj-Napoca, Baciu
Triaj, Garbau, Tetarom, Baciu, Suceagu,
Radaia, Mera, Nadaselu)

Implementare ERTMS pe linia CF Cluj Napoca -
Oradea

Modernizarea liniei CF Coslariu — Cluj Napoca
(interventii de tip Quick Wins)

Modernizarea liniei CF Apahida — Suceava
(interventii de tip Quick Wins)

Achizitionare autobuze scolare pentru
extindere trasee in municipiul Cluj-Napoca

Achizitionarea de microbuze scolare verzi
pentru transportul elevilor din comunele
aflate Thn ZMC

Achizitionare tramvaie noi (contract-cadru in
curs)

Achizitionare tramvaie pt linia noua -
Dorbantilor / Floresti (6 buciti)

Tren metropolitan Garbau - Baciu — Apahida —
Jucu - Bontida — etapa | a sistemului de
transport metropolitan rapid Cluj magistrala |
de metrou si tren metropolitan, inclusiv
legatura dintre acestea

Constructie Magistrala 1 Metrou (sectiune 1)

Constructia Magistrala 1 Metrou (sectiune 2)

Studiu de reconfigurare a rutelor de transport
public local si metropolitan (inclusiv pentru
extinderea in inelul Il de comune din ZMC) —
necesar in urma pornirii metroului, a trenului

15.000.000

10.000.000

1.927.000.000

261.000.000

139.000.000

90.000.000

1.000.000

1.500.000

24.000.000

9.000.000

280.000.000

991.734.189

1.066.807.824
250.000

UAT ZMC

UAT ZMC

CFR/ MT

CFR/ MT

CFR/ MT

CFR/ MT

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca

UAT Cluj-
Napoca
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2023-2025

2025-2030

2023-2027

2023-2027
2023-2027
2023-2027
2023-2027

2025-2030

2021-2023
2025-2030

2023-2027

2023-2027

2023-2027
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_ NUME PROIECT VALOARE ESTIMATA | RESPONSABIL | ORIZONT
(EURO)

metropolitan si a terminalelor intermodale
Floresti / Aeroport / Calea Turzii.

9.2.10 - Gard — Baciu / - Centru — Zorilor / 4.500.000 UAT Cluj- 2023-2025

a Napoca

9.2.10 - Aeroport — Apahida / - Gradini Mdnastur — 3.500.000 UAT Cluj- 2023-2027

b Bucium/Vivo Napoca

9.2.10 -Liviu Rebreanu/Aleea Baisoara 2.000.000 UAT Cluj- 2023-2027

C Napoca

9.2.11 Achizitie autobuze electrice articulate / 30.000.000 UAT Cluj- 2023-2025
nearticulate noi (50 de bucati) si infrastructura Napoca
de incarcare (statii) Etapa

9.2.11a Achizitie autobuze electrice articulate / 30.000.000 UAT Cluj- 2023-2027
nearticulate noi (50 de bucati) si infrastructura Napoca
de incarcare (statii) — Etapa Il

9.2.11b  Achizitie autobuze electrice articulate / 30.000.000 UAT Cluj- 2027-2030+
nearticulate noi (50 de bucati) si infrastructura Napoca
de incarcare (statii) — Etapa lll

9.2.12 Achizitionare troleibuze noi (50 de bucati) - 30.000.000 UAT Cluj- 2023-2025
Etapa | Napoca

9.2.12a Achizitie troleibuze noi (25 de bucati) — Etapa 15.000.000 UAT Cluj- 2027-2030+
1l Napoca

9.2.13 Achizitie autobuze alimentate cu pile de 20.000.000 UAT Cluj- 2023-2025
combustibil (hidrogen) — Fuel Cell Electric Bus Napoca
(20 de bucati) si statie de producere hidrogen
-Etapal |

9.2.13a Achizitie autobuze alimentate cu pile de 20.000.000 UAT Cluj- 2023-2027
combustibil (hidrogen) — Fuel Cell Electric Bus Napoca
(20 de bucati) si statie de producere hidrogen
—Etapalll

9.2.13b  Achizitie autobuze alimentate cu pile de 20.000.000 UAT Cluj- 2027-2030+
combustibil (hidrogen) — Fuel Cell Electric Bus Napoca
(20 de bucati) si statie de producere hidrogen
— Etapal lll

9.2.14 Modernizare depoul de tramvaie str. Capitan 20.000.000 UAT Cluj- 2023-2025
Ignat Napoca

9.2.14a Modernizare depou transport public 10.000.000 UAT Cluj- 2025-2030

Napoca

9.2.15 Achizitionare autobuze autonome (14 bucati) 5.500.000 UAT Cluj- 2025-2030
si dezvoltare soft Napoca

9.2.16  Achizitionarea de microbuze cu emisii reduse 1.000.000 UAT Cluj- 2023-2027
(electrice, pe baza de hidrogen) pentru nevoi Napoca
comunitare in comunele din ZMC

9.2.17a Extindere retea de benzi dedicate pentru 250.000 UAT Cluj- 2023-2025
transportul public — Faza 1 (coridorul Est-Vest Napoca
/ Calea Floresti - IRA) — segmentele
neacoperite inca

9.2.17b  Extindere retea de benzi dedicate pentru 250.000 UAT Cluj- 2023-2027
transportul public — Faza 2 (str. Primaverii — Napoca
str. Plopilor)
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_ NUME PROIECT VALOARE ESTIMATA | RESPONSABIL | ORIZONT
(EURO)

9.2.17c  Extindere retea de benzi dedicate pentru 250.000 UAT Cluj- 2025-2030
transportul public — Faza 3 (str. Corneliu Napoca
Coposu, Calea Baciului, str. Islazului, str.
Observatorului, bd. Muncii)

9.2.18  Amenajare benzi dedicate pentru transportul 500.000 UAT Cluj- 2025-2030
public in comunele Apahida si Baciu (pe DN 1, Napoca
DN 1F si DN 1C - dupa finalizarea Centurii
Metropolitane si a altor investitii pentru
decongestionarea traficului)

9.2.19 Modernizarea statiilor de transport public din  5.000.000 UAT Cluj- 2023-2025
municipiul Cluj-Napoca Napoca

9.2.20 infiintarea si dotarea cu flotd a unui sistem 5.000.000 UAT Cluj- 2023-2027
metropolitan de tip DRT pentru asigurarea Napoca

transportului public la cerere in cartiere/sate
cu populatie/cerere redusa (inclusiv achizitie
sistem de management al flotei si optimizare
de rute) - proiect pilot

9.2.21 Amenajare statii de transport smart (automate 5.000.000 UAT ZMC 2023-2030
de bilete, sistem de informare dinamica a
pasagerilor, harta, wi-fi, supraveghere video
etc.) in comunele deservite de traseele CTP
(inclusiv amenajare capete de linie — spatii

intoarcere)

9.2.22 Program achizitie autobuze locale ,vilage bus”“ 7.500.000 UAT ZMC 2025-2030
pentru transportul intre sate

9.2.23 Program de modernizare a statiilor de 1.000.000 UAT Cluj- 2023-2025
redresare Napoca

9.2.24 Program de finnoire a retelei de contact 5.000.000 UAT Cluj- 2023-2025
(tramvai si troleibuze) - faza 1 Napoca

9.2.25 Program de finnoire a retelei de contact 13.500.000 UAT Cluj- 2025-2030
(tramvai si troleibuze) - faza 2 Napoca

9.2.1. SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN

Procesul rapid de suburbanizare care implica o crestere rapida a populatiei in comunele din primul inel
face ca cererea de transport catre aceste localitati sa fie din ce in ce mai mare. Acest aspect este valabil
mai ales pe axa est-vest, principalul culoar de dezvoltare a activitatilor economice (industrie, logistica,
birouri), dar si a fondului locativ. Cererea de transport ridicata raportata la capacitatea infrastructurii de
transport rutier face ca principalele artere care intra in municipiul Cluj-Napoca (DN1, DN1F si DN1C) sa fie
mereu congestionate la orele de varf. De exemplu, intrarea dinspre Floresti via DN1 / str. Avram lancu
ramane cea mai congestionatad artera de intrare intr-un centru urban din Romania (nivel de serviciu E si F).
Astfel, desi o parte din localitatile care s-au dezvoltat in lungul acestor artere sunt deservite de transportul
public metropolitan, autobuzele sunt blocate cu restul traficului in orele de varf. Calea ferata formata din
magistralele 300 si 401 strabate cea mai mare parte a principalului culoar de dezvoltare. De aceea
dezvoltarea unui sistem de transport metropolitan pe calea ferata ar reprezenta o solutie viabild pentru
peste 17000 de locuitori care ar putea accesa zona centrald a municipiului Cluj-Napoca in mai putin de 30
minute. Proiectul ,,9.2.8A TREN METROPOLITAN GARBAU - GILAU — FLORESTI — CLUJ-NAPOCA — GARBAU
- BACIU — APAHIDA - JUCU — BONTIDA — ETAPA | A SISTEMULUI DE TRANSPORT METROPOLITAN RAPID
CLUJ MAGISTRALA | DE METROU SI TREN METROPOLITAN, INCLUSIV LEGATURA DINTRE ACESTEA — TREN
METROPOLITAN“ este deja la faza studiilor pregatitoare si vizeaza amenajarea a 19 statii de tren, parcari
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de transfer si achizitia de material rulant. Trenul metropolitan ar circula cu o frecventa de 30 de minute la
orele de varf, urmand traseul magistralei 300 si a liniei 401 intre statiile Nadasel — Cluj-Napoca — Bontida.

Serviciul de tren metropolitan va fi completat de facilitati de tip park & ride la capetele de linie care vor
avea rol de poli de schimb. Astfel, calatorii interesati sa ajunga in zona centrald nu vor mai fi nevoiti sa
parcurga cu autoturismul arterele care converg catre Cluj-Napoca, scurtandu-si astfel durata de deplasare.
Se estimeaza ca trenul va reduce duratele medii de deplasare cu 10 pana la 25 de minute pe segmentul
Nadasel — Cluj-Napoca si cu 15 pana la 30 de minute pe segmentul Bontida — Cluj-Napoca. Se estimeaza ca
la punerea in functiune trenul va atrage pana la 2000 de pasageri pe zi. Solutia tehnica vizeaza lucrari de
reparatii ale cdii ferate de pe magistrala 300 si linia 401, amenajarea de noi puncte de oprire, modernizarea
celor existente si achizitia de material rulant — rame usoare care pot rebrusa rapid, electrice sau cu solutii
de alimentare care sa permita circulatia si pe linii neelectrificate (rame electrice cu baterii sau rame hibrid
diesel — electrice). Durata de parcurgere a intregului traseu Nadasel — Bontida va fi de aproximativ 70 de
minute.

Magistrala | de metrou se va desfasura pe o infrastructura noua subterana, pe ruta Floresti (Cartier Tera)
— Bucium — Calea Manastur — Piata Avram lancu — Piata Marasti de unde se va ramifica catre Cartierul
Gheorgheni si viitoarele dezvoltari din zona Sopor, respectiv spre IRA unde va fi amenajat un nod de
transfer cu trenul metropolitan si Bd. Muncii. Metroul va circula cu o frecventa de 3 minute la orele de varf
pe tronsonul comun (Floresti — Piata Marasti) si 6 minute pe cele doua ramuri. La punerea in functiune a
fazei a doua sunt estimati pana la 160000 de calatori pe zi. Materialul rulant propus pentru aceasta linie
este alcatuit din trenuri usoare de metrou cu lungime totala de aproximativ 50 m si o capacitate de 600 de
pasageri / tren. Pe termen mediu, fatd de propunerea initiala de tren metropolitan, este considerat ca fiind
oportund amenajarea unei statii suplimentare intre IRA si Aeroport A. lancu. Aceasta statie ar facilita
accesul la cartierul Sopor, Baile Someseni sau Parc Est.

FIGURA 153 TRENUL METROPOLITAN
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Sursa: Studiu de prefezabilitate metrou

Pentru a creste eficienta trenului metropolitan va fi nevoie de modernizarea si electrificarea liniei 300.
Proiectul 9.2.1 ELECTRIFICAREA SI REABILITAREA LINIEI CF CLUJ NAPOCA - ORADEA - EPISCOPIA
BIHORULUI are in vedere electrificarea magistralei 300 alaturi de modernizarea statiilor Cluj-Napoca, Baciu
Triaj, Garbau, Tetarom, Baciu, Suceagu, Ridaia, Mera, Nid&selu. Tn acest fel, trenul metropolitan ar putea
fi integral electric fara a mai fi nevoie de locomotive sau automotoare diesel. Tot in acest proiect este
cuprinsa si realizarea unui pasaj la Taietura Turcului, unul din punctele nevralgice din reteaua de drumuri’®.
Acest pasaj este cu atat mai important incat cresterea frecventei trenurilor ar accentua congestia in zona
Baciu — Tetarom 1. Pentru a putea creste raza de deservire a statiilor de tren va fi important ca acestea sa
includa si parcari sigure si acoperite (ferite de intemperii) pentru biciclete. Desigur acest demers trebuie
corelat si cu dezvoltarea pistelor pentru biciclete pe drumurile care deservesc garile comunelor de pe
traseul trenului metropolitan. Proiectul modernizarii magistralei 300 este corelat si cu instalarea sistemului
de siguranta prin ,,9.2.2 IMPLEMENTARE ERTMS PE LINIA CF CLUJ NAPOCA — ORADEA“.

Actualul sistem de transport public nu a suferit schimbari majore in ultimii 20 de ani desi structura orasului
si a zonei metropolitane s-au modificat considerabil. Luand in considerare dezvoltarea serviciului de tren
metropolitan si construirea metroului in doua etape si nevoia de a extinde serviciile de transport public
metropolitan va fi nevoie de o reconfigurare a intregii retele de transport public. Acest 9.2.9 STUDIU DE
RECONFIGURARE A RUTELOR DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL SI METROPOLITAN (inclusiv pentru
extinderea n inelul Il de comune din ZMC) se va realiza dupa ce proiectele majore (trenul metropolitan si
metroul) sunt finalizate. Pe termen scurt, raman valabile sugestiile de optimizare evidentiate in PMUD 2015
- M5. OPTIMIZAREA RETELEI DE TRANSPORT IN COMUN. Reconfigurarea sistemului de transport public
local trebuie sa aiba in vedere evitarea fragmentarii liniilor de transport public, mai ales pe directia nord-
sud unde si in prezent conexiunile sunt ineficiente.

FIGURA 154 CONCEPT REORGANIZARE SISTEM DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN

76 Actualmente este o trecere la sol cu calea ferata.
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Sursa: llustrare realizata de consultant

Structura sistemului de transport public metropolitan trebuie optimizata pentru a evita suprapunerea de
linii, situatii in care autobuzele intra in oras (venind din zona metropolitana) deja pline de pasageri (ex.
Bucium) si subutilizarea flotei. In acest sens Cluj-Napoca va trebui s& treacd de la un sistem cu linii de
transport public metropolitane lungi care intra pana aproape de zona centrala, suprapunandu-se peste
liniile urbane, cdtre unul bazat pe noduri intermodale’”. Astfel, liniile de transport public care deservesc
comunele din a doua coroana de localitati se vor opri in cele 4 terminale intermodale cu facilitati de park
& ride. Tn acest fel parcursul liniilor metropolitane citre oras va fi scurtat permitand o extindere citre
localitatile Tnca nedeservite (detalii suplimentare despre terminalele intermodale P&R la capitolul 9.7
Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare)’®. Se vor pastra totusi linii directe, ca o extindere
a celor existente (ex. extindere troleibuz catre Baciu — linia 4) pentru comunele din prima coroand de
localitati care genereaza cel mai mare flux de navetisti: Floresti, Baciu, Apahida si Chinteni, posibil si Feleacu
/ Ciurila). Legaturile cu aceste comune se pot configura ca linii expres, cu opriri doar in principalele statii.
Este insa necesara testarea in prealabil, impreuna cu o informare adecvata, a transformarii in linii expres,
mai ales dupa dificultatile intampinate cu linia expres de la aeroport.

FIGURA 155 SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN 2025 - 2030

77 Un astfel de sistem functioneazi deja destul de bine la municipiul Brasov, in relatie cu zona metropolitana.

78 Tn prezent, operatorul metropolitan intampina dificultiti in a extinde liniile de transport public citre toate
comunele din a doua coroana de localitati. Cererea redusa de transport face dificild acoperirea costurilor fara a
beneficia de subventii.
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Reteaua de transport
public metropolitan
2027 / 2030
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Sursa: llustrare realizata de consultant

Pentru a putea asigura o deservire cat mai buna a tuturor localitatilor din zona metropolitana se are n
vedere testarea unui sistem de transport public la cerere / ,,demand responsive transit”. Practic, prin
intermediul unei aplicatii cetatenii din localitatile mai izolate vor putea programa (cu 24 de ore in avans)
curse speciale cu transportul public. Pentru acest serviciu se vor folosi preponderent microbuze sau
autobuze de 8m (preferabil electrice). Astfel de servicii sunt folosite deja in multe alte regiuni europene in
zone rurale cu o densitate scazuta a populatiei. Alternativ, comunele din zona metropolitanad vor putea
achizitiona propriile autobuze care sa fie introduse in sistemul de transport public metropolitan (sub egida
CTP) sau sa functioneze doar la nivel local, pentru a asigura legatura cu liniile metropolitane (,,feeder lines”)
—9.2.22 PROGRAM ACHIZITIE AUTOBUZE LOCALE ,,VILAGE BUS“ PENTRU TRANSPORTUL INTRE SATE.

Pe termen scurt, pentru a asigura o mai buna acoperire a cererii de transport in zona metropolitana va fi
importanta cresterea frecventei la sfarsitul sdptamanii catre principalele destinatii turistice: Gilau — Lacul
Tarnita, Feleacu, Ciurila, Apahida, Cojocna (dupa caz Bontida sau Chinteni cand se va lansa noul Aquapark).
Tot Tn scop turistic, este oportund testarea unor curse care sa ajunga pana la Cheile Tureni (pe termen
mediu ar trebui avuta in vedere si o deservire a Salinei de la Turda). De asemenea, pentru a incuraja
cicloturismul autobuzele echipate cu suporti pentru biciclete ar trebui mutate la sfarsitul de sdaptamana pe
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liniile metropolitane (ex. Ciurila / Gil3u). in acest fel, biciclistii pot evita drumurile nationale sau judetene
periculoase ajungand totodata la destinatie.

9.2.2. LEGATURA CU FLORESTI

Legatura cu comuna Floresti reprezinta una din principalele provocari la nivelul municipiului Cluj-Napoca
si a zonei metropolitane. n prezent liniile care deservesc comuna sunt suprasolicitate si blocate in trafic
(mai ales pe DN1). Majoritatea liniilor sunt conectate la capatul de linie de la Bucium suprasolicitand
ulterior liniile urbane care pleaca din acea directie. in acest sens este esentiald realizarea unei linii expres
intre Floresti si Cluj-Napoca, care sa ocoleasca pe cat posibil zonele congestionate si sa asigure o legatura
cat mai directa cu zonele de interes. Linia ar urma oarecum traseul fostei propuneri de centura, folosind
preponderent strazi deja existente (subdimensionate si insuficient amenajate). Lipseste doar legatura intre
str. Valea Garbaului si Drumul Sfantul loan care se realizeaza in prezent printr-un drum pietruit. Noua
legdtura s-ar realiza sub forma unui drum de 2 benzi pe sens din care unar ar fi dedicatd transportului
public. Cele doua benzi auto s-ar conecta la DN1 / str. Avram lancu in zona Mall Vivo urmand ca legatura
cu Drumul Sfantul lon sa fie dedicata exclusiv transportului public. Pe termen lung, dupa finalizarea centurii
metropolitane se poate avea in vedere inserarea unei benzi dedicate pentru transportul public si pe DN1 /
str. Avram lancu.

FIGURA 156 VARIANTE DE LEGATURI RAPIDE CU COMUNA FLORESTI
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Sursa: llustrare realizata de consultant

9.2.3. PROCESUL DE MODERNIZARE A STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

Desi s-a investit Tn modernizarea si echiparea statiilor de transport public (inclusiv prin parteneriate cu
companii private — ex. statia Memorandumului Sud) amenajarile existente nu reprezinta mereu o integrare
reusitd in spatiul public. Tn acest sens, pentru a creste atractivitatea transportului public dar si a spatiilor
publice este important ca o serie de statii de transport public sa fie amenajate prin concursuri de
arhitecturd, impreuna cu spatiile din jur (ex. Piata Cipariu). Tn completarea acestora este nevoie de
interventii privind cresterea sigurantei la statiile de tramvai care nu beneficiaza de refugiu pe mijlocul
strazii, si unde pasagerii coboara direct in traficul rutier (ex. statia Libertatea Est). In acest sens pot amenaja
fie treceri denivelate, modelul statiei,, Viena”. Desi autovehiculele au acces si pe linia de tramvai, Tn dreptul
statiei schimbarea benzilor este interzisa iar denivelarea este realizata in asa fel incat sa nu se creeze o
bordura intre statie si linia de tramvai. O alternativa pentru acest tip de amenajare ar fi instalarea unui
semafor actionat de vatman sau suprailuminarea / semnalizarea statiei.
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FIGURA 157 AMENAJARE STATIE DE TRAMVAI DE TIP "VIENA" - WAHRINGER STR. VIENA

Sursa imaginii: Google Streetview

Noile statii vor fi ,statii smart” incluzand si cele mai noi echipamente IT: camere CCTV —inclusiv numarare
pasageri, incarcare device-uri mobile, afisaj digital si informare (inclusiv sonor), Wifi, buton de panica / SOS,
tonomat bilete (si pentru alte produse), monitorizarea calitatii aerului, instalatii pentru purificarea si
racirea aerului, panouri fotovoltaice (daca statia este bine Tnsorita) si posibilitatea de a integra si alte
functionalitati. Toate aceste interventii fac parte din proiectul 9.2.19 MODERNIZAREA STATIILOR DE
TRANSPORT PUBLIC DIN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA. Procesul de modernizare a statiilor de transport
public este sustinut si de proiectele care vizeaza realizarea unor culoare de mobilitate urbana. Acestea vor
include printre interventiile specifice de reconfigurare a profilului stradal si modernizarea / amenajarea
statiilor de transport public.

Modernizarea si amenajarea statiilor de transport public reprezinta o prioritate si pentru comunele din
zona metropolitana. O parte dintre acestea (ex. Apahida sau Chinteni) detin deja statii dar este importanta
completarea lor cel putin cu afisaje digitale care sa prezinte timpul de asteptare pana la urmatoarea cursa
(actualizat in timp real). Amenajarea de statii de transport public, o viabilitate buna a drumurilor si
disponibilitatea unui spatiu sigur de intoarcere la capat de linie reprezinta preconditii care ar trebui
asigurate de comunele care fsi doresc sa fie deservite de sistemul metropolitan de transport public.

9.2.4. EXTINDEREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC DE MARE CAPACITATE

Frecventa de peste 10 mijloace de transport public / ora face ca coridorul est-vest s fie pretabil pentru
banda dedicata dar si pentu un sistem de transport de mare capacitate. Peste 25000 pasageri calatoresc
zilnic pe segmentul Motilor — Piata Marasti (pe un sens de mers). Comparativ, pe cea mai recenta
magistrald data in functiune Tn Bucuresti (M5) in prima luna de functionare media validarilor pe zi a fost de
aproximativ 8800 iar pe (M4), alta linie secundara inainte de Pandemia Covid 19 circulau media validarilor
pe zi era de aproximativ 15000.
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FIGURA 158 ETAPIZAREA MAGISTRALEI DE METROU

2AVITTA

Magistrala 1 metrou

i el
L
Faza 2

azal
O Statie metrou
mm |inii transport public ZMC
Densitatea populatiei
(loc / ha), 2020
[Jo-10
[]10-25 |
[ 25 - 50
I 50 - 250
I 250 - 450

s om

Limita UAT
(=) Limita oras Cluj-Napoca
Infrastructura de transport rutier
Autostradd
Drum national
Drum Judetean
Strazi locale

(8

Infrastructura feroviara

= = Cai ferate electrificate

= = Cai ferate neelectrificate
~

Sursa: llustrare realizata de consultant

Pentru a facilita transportul pe coridorul est — vest, dar si in relatie cu zona Muncii (aflata in proces de
reconversie) va fi nevoie de un sistem de transport public de mare capacitate. In acest sens, Primaria
Muncipiului Cluj-Napoca a lansat un studiu de prefezabilitate si fezabilitate pentru Tren metropolitan
Gdrbdu - Gildu — Floresti — Cluj-Napoca — Gdrbdu - Baciu — Apahida — Jucu — Bontida — etapa | a sistemului
de transport metropolitan rapid Cluj magistrala | de metrou si tren metropolitan, inclusiv legdtura dintre
acestea. La data definitivarii PMUD 2021-2027 cele doua studii se aflau in ultima faza. Alocarea destinata
proiectului prin PNRR permite insa doar dezvoltarea in doua faze. Pentru moment prima faza vizeaza
legatura intre statia Sfanta Maria (Calea Manastur — Campului) si statia Europa Unita (cartier Sopor).
Extensiile spre zona Muncii si Mandastur / Floresti s-ar realiza in faza Il.

Pentru a suplimenta transportul public de mare capacitate pe cartierele cu o densitate ridicata dar
insuficient deservite va fi nevoie de extinderea retelei de troleibuze. Principalele extinderi vizeaza legatura
cu comuna Baciu si extinderea catre cartierul Zorilor (declivitatea ridicata favorizeaza utilizarea
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troleibuzelor). De asemenea, extinderi secundare cu o rentabilitate ridicata sunt si cele catre Muncii— CUG
(Emerson) sau catre Aleea Baisoara via str. Liviu Rebreanu. Fiind vorba de distante relativ reduse, pe baza
unui studiu de fezabilitate, se poate opta si pentru achizitia de troleibuze cu autonomie care sa acopere
aceste extinderi.

FIGURA 159 EXTINDERILE LINIILOR DE TROLEIBUZ 2025-2030
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Sursa: llustrare realizata de consultant

9.2.5. COREALAREA S| DEZVOLTAREA SISTEMELOR DE TRANSPORT PUBLIC DE MARE
CAPACITATE

Darea in functie a liniei de metrou si lansarea trenului metropolitan (crestere frecventa si gari noi) vor avea
un impact major asupra sistemului de transport public. De aceea este esential ca deja din faza de
implementare sa se lanseze un studiu de reconfigurare a rutelor de transport public local si metropolitan.
Mai ales in contextul in care actualele rute de transport public sunt inca orientate dupa profilul spatial —
functional din anii 80-90. Lansarea metroului va pune presiune foarte mare pe liniile de transport public de
suprafatd de pe directie est-vest. Totusi, cele doua coridoare majore de transport (metrou si tren
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metropolitan) sunt paralele motiv pentru care trebuie intarita legatura cu Gara CFR a carei importanta ca
nod intermodal / poarta de acces va creste. Totodata raméane valabild problematica zonelor in curs de
dezvoltare cu crestere ample de locuri de munca preconizate (ex. Calea Dorobantilor — sediu central BT)
care sunt si in prezent deservite suboptimal. Astfel, studiul de reconfigurare a retelei de transport ar
trebuie sa analizeze oportunitatea extinderii sistemului de transport public ecologic de mare capacitate
catre zone cu o densitate mare cum ar fi legatura cu cartierul Grigorescu, deservirea optima a Caii
Dorobantilor, conexiunile cu Gara dar si deservirea optima a unor cartiere mai putin accesibile cum ar fi
Hasdeu / Observator sau Gruia.

9.2.6. PRIORITIZAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL

Investitiile recente (care continud) de modernizare a flotei au crescut semnificativ nivelul de confort
asigurat de serviciul de transport public. Cu toate acestea viteza comerciala a transportului public per
ansamblu a rdmas scazutd, sub 16 km/h. Desi s-a investit in amenajarea de benzi dedicate pentru
transportul public si viteza comerciala a crescut semnificativ pe anumite tronsoane, mijloacele de transport
in comun stau in continuare blocate pe anumite segmente in orele de varf (ex. Calea Motilor, Calea
Mandstur sau str. Horea). Pornind de la premisa cd metroul se va realiza in doud etape si cd darea in
functiune a primului tronson este planificata pentru 2026 este esential ca pe culoarul est-vest transportul
public sa circule pe banda dedicata. Demersul de extindere a benzilor dedicate transportului public a
inceput deja, fiind Tn curs de implementare sau pregatire tronsoane importante precum 21 Decembrie
1989, segmente din Calea Motilor sau str. Calea Man3stur. In completarea culoarului est-vest va fi nevoie
de delimitarea liniilor de tramvai de traficul general. intre Plopilor, Independetei si Gara Cluj-Napoca
tramvaiele acumuleaza zilnic intarzieri. Totodata, acest culoar ramane unul strategic intrucat linia de
metrou planificata nu vizeaza zona garii. Interventia recenta pe str. Cardinal Hossu a permis reconfigurarea
circulatiilor Tn zona si delimitarea tramvaiului pe un segment din Splaiul Independentei. Pentru a continua
acest demers si a creste viteza comerciala a tramvaielor va fi nevoie si de delimitarea acestora de traficul
greu pe str. Horea si continuarea delimitarii pe str. Plopilor si pe str. Independentei. in cazul strdzii Horea
banda dedicatd pentru tramvai poate fi utilizatd si de trolee sau autobuze. Tn cazul in care catatoarele
troleelor nu sunt suficient de lungi firele de curent pot fi mutate cu un cost relativ redus. Pentru a face mai
mult loc Tn dreptul statiilor de tramvai se pot elimina parcarile la strada aflata in dreptul acestora.

FIGURA 160 (STANGA) EXEMPLU DE BANDA DEDICATA TRANSPORT PUBLIC (TRAMVAI + TROLEIBUZ) -
BUDAPESTA VAMHAZ KRT (DREAPTA) EXEMPLU TROLEIBUZ CARE CIRCULA PE LINIA DE TRAMVAI - PLOIESTI

. / / TransPloiesti
/ /

Sursa: Arhiva personala Adrian Grigorescu (stanga) si TransPloiesti (dreapta)
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Pe termen lung, odatd cu finalizarea centurii metropolitane se poate avea in vedere si delimitarea
tramvaiului pe bdul Muncii si amenajarea benzii dedicate pentru transportul public pe Calea Baciului, str.
Avram lancu (Floresti) si pe str. Libertatii (Apahida). Tot pe termen lung (post 2027).

Un aspect esential pentru a creste viteza comerciala a troleibuzelor si a tramvaielor dar si pentru a reduce
din numarul de avarii este inlocuirea treptatd a retelei de contact. In acest sens proiectele M9a / M9b /
M10a / M10b din PMUD 2015 raman o prioritate.

Pentru a valorifica acest demers va fi nevoie si de extinderea sistemului de management al traficului,
incluzand un modul de prioritzare a transportului public la intersectii. Acest modul va putea fi utilizat
pentru a pastra programul (soferul actioneaza unda verde la comanda la posibile intarzieri) dar si pentru a
putea scurta durata totala de parcurs.

Toate aceste masuri, desi nepopulare pentru conducatorii auto, vor putea creste viteza comerciala a
transportului public padnd aproape de 20 km/h astfel incat acesta sa devina o alternativd competitiva la
deplasarea cu autoturismul personal.

FIGURA 161 RETEAUA DE BENZI DEDICATE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC — ORIZONT 2030
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Sursa: llustratie realizata de consultant

9.2.7. TRANZITIA CATRE O FLOTA DE TRANSPORT PUBLIC NEPOLUANTA

Dezideratul este ca pana in 2028 intreaga flotd de transport public care circuld in Cluj-Napoca (liniile
urbane) s fie alcituitd din mijloace de transport nepoluante. in prezent 52% din flots este alcituitd din
autobuze electrice, tramvaie sau troleibuze. Existd asadar aproximativ 150 de autobuze diesel care ar
trebui inlocuite, fie prin autobuze electrice / cu hidrogen sau troleibuze (extindere linii). Pentru a sustine
acest demers este nevoie de inca cel putin 50 de autobuze electrice, 20 autobuze electrice de capacitate
mica, 40 de autobuze cu hidrogen. Cele 20 de autobuze ar trebui utilizate pentru a alimenta prin noi linii /
extensii cartierele cu o deservire precara: Gruia, Hasdeu, Dambul Rotund sau Iris. Prin proiectul ,9.4.3
Culoare de mobilitate sustenabild - reamenajare zona Piata Zorilor, str. Zorilor, str. L. Pasteur, str. Gh.
Marinescu si zone adiacente, plus parking subteran” legaturile directe intre Zorilor si zona centrala vor fi
optimizate iar inserarea unei linii cu autobuze de 8m va permite o deservire echilibratd a celei mai mari
aglomeratii de unitati de invatamant si sanatate. Aditional, valorificand potentialul de oras creativ si
inovator, se are in vedere si testarea unor autobuze autonome. Desigur acest proiect pilot va opera doar
pe zona centrald pe segmente pe care exista (sau va exista) banda de transport public dedicata.(Sala
Polivalenta — Piata Avram lancu). Proiectele de achizitie a autobuzelor pe hidrogen si a celor autonome se
afla in curs de achizitie si finalizarea studiilor de fezabilitate.

Pentru a permite o intretinere (inclusiv alimentare) adecvata a flotei este nevoie de modernizarea
depourilor, mai ales 9.2.14 DEPOUL DE TRAMVAIE - CPT. G. IGNAT.

9.2.8. DIGITALIZAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

Pornind de la nevoia de a optimiza si adapta continuu rutele de transport public dar si de la disponibilitate
din ce in ce mai mare de date (280 de mijloace de transport in comun cu contor de pasageri / GPS pe toate
mijloacele de transport public) se impune achizitia unui sistem de management al transportului public.
Acesta ar folosi datele din modelul de transport actualizat al PMUD 2021-2027, combinat cu incarcarea
mijloacelor de transport public (contori pasageri) si cele privind parcursul lor (GPS) pentru a optimiza
reteaua de transport public. Un numar minimal de facilitati care ar trebui sa fie cuprinse in sistemul de
management al transportului public sunt:

- Analiza cerere transport / populatie deservita

- Analiza rute cu intarzieri

- ldentificare puncte nevralgice

- Modul optimizare rute

- Modul opendata (date deschise accesibile publicului larg)

Componenta de date deschise este esentiala pentru a permite cetatilor si mai ales echipelor de cercetare
din mediul academic sa contribuie cu idei bine fundamentate de imbunatatire a sistemului de transport
public. Desigur, proiectul include si instruirea a cel putin 10 angajati CTP (preferabil si 2-3 din partea
primariei) in vederea utilizarii softului si a modelului de transport.

Sistemele de management al transportului public disponibile pe piatd au o putere computationala tot mai
mare si pot procesa, cu ajutorul inteligentei artificiale, un volum mare de date intr-un timp foarte scurt. Tn
plus fata de facilitatile minimale, sistemul de management al transportului public ar putea include o serie
de facilitati mai complexe, care sustin un proces de optimizare al serviciului de transport public bazat pe
un volum mai variat de date din teren. Facilitatile posibile:

- Planificare si adaptare program circulatie in funtie de cererea reals;
- Analiza origine-destinatie a utilizatorilor;

- Analiza performante per statie.
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Indiferent de solutia tehnica selectata si de functionalitatile acesteia va fi esential ca aceasta sa poata
comunica si prelua date direct din celelalte sisteme utilizate in prezent de catre CTP”®

79 Vezi subcapitol ,Nivel de digitalizare” in cadrul 2.3.4 Transportul public local.
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9.3. TRANSPORT DE MARFA

NUME PROIECT VALOARE ESTIMATA  ORIZONT IMPLEMENTARE
(EURO)
9.3.1 Regulament pentru optimizarea | 50.000 2025 - 2027
distributiei marfurilor in interiorul
orasului
9.4.31 | Retea de HUB-uri de electro / | 3.500.000 2023-2027

micromobilitate in municipiul Cluj-
Napoca - 20 statii

Proiectele privind infrastructura de transport pentru optimizarea accesului la centrele industriale este cuprinsa in
capitolul 9.1

Principalele proiecte de infrastructura rutiera sunt dedicate optimizarii fluxului de marfa si eliminarii traficului de
tranzit, mai ales traficului greu, din oras. in acest sens, centura metropolitand (TR35) cu bratele secundare dar si
variantele de ocolire din nord vor permite eliminarea in mare masura a traficului greu din Cluj-Napoca concomitent
cu decongestionarea principalelor artere care asigura legatura cu localitatile din zona metropolitana.

FIGURA 162 REDISTRIBUIREA FLUXURILOR DE TRAFIC GREU DUPA REALIZAREA PROIECTELOR DIN SCENARIUL "DO
SOMETHING"
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind datele din modelul de transport PMUD Cluj-Napoca 2021-2027

FIGURA 163 Redistribuirea fluxurilor de trafic greu dupa realizarea proiectelor din scenariul "DO MAXIMUM"
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind datele din modelul de transport PMUD Cluj-Napoca 2021-2027

Pornind de la dezvoltarea centurii si a variantelor de ocolire din nord va fi esentiala amenajarea de spatii
dedicate parcarii tirurilor, mai ales pe segmentul Apahida (DN1C) — Jucu. Odata cu eliminarea traficului
greu din oras si finalizarea procesului de pietonalizare a zonei centrale, va fi nevoie de reconfigurarea
modului de livrare a marfurilor in interiorul Clujului pe baza unui 9.3.1 REGULAMENT PENTRU
OPTIMIZAREA DISTRIBUTIEI MARFURILOR N INTERIORUL ORASULUI care:

e sa limiteze / descurajeze alimentarea unitatilor comerciale in timpul zilei (ex. supra tarifare),
e saincurajeze livrarile cu vehicule electrice — reduceri la tariful de acces in zona centrala

e saincurajeze livrarile cu cargobiciclete®

e saincurajeze curieratului cu bicicleta

e sdsustina dezvoltarea retelei de microdepozite pentru colete de mici dimensiuni , Easy Box”.

in completarea regulamentului, odatd cu conturarea retelei principale de piste pentru biciclete va fi
important ca administratia publica sa lanseze si masuri pentru sustinerea afacerilor care asigura livrari cu
bicicleta cum ar fi subventii pentru achizitia de biciclete electrice dedicate curierilor sau reduceri la taxe si
impozite.

Un proiect important care vizeaza mai multe domenii, printre care si transportul de marfa, este reteaua de
HUB-uri de electro / micromobilitate (detalii suplimentare la capitolul 9.4.4 Electromobilitatea). in cadrul
acestor noduri se vor amplasa si spatii de stocare pentru colete pentru a putea reduce nevoia de transport
la destinatie a marfurilor de mici dimensiuni. Aditional, in functie de spatiul disponibil, HUB-urile care sunt
amplasate pe perimetrul centrului istoric vor putea cuprinde si facilitati pentru a putea face transferul de
marfa de la autoturisme cdtre cargobiciclete mizand pe reducerea impactului transportului de marfa
asupra zonei centrale.

FIGURA 164 LOCATII POSIBILE PENTRU HUB-URI DE ELECTROMOBILITATE CU COMPONENTA DE LOGISTICA DE
TIP "LAST MILE" PENTRU CENTRUL ISTORIC

80 Se poate introduce o regula ca orice aplicatie care livreaza servicii de curierat s§ afiseze modul de transport
(bicicleta, scooter sau autovehicul) si, dupa posibilitati, emisiile generate.
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9.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU
BICICLETA, MERSUL PE JOS S| PERSOANE CU MOBILITATE REDUSA)

Odata cu finalizarea interventiilor principale in centrul istoric, municipiul Cluj-Napoca va trebui sa se
orienteze catre ameliorarea legaturilor cu principalele cartiere de locuit (inclusiv Floresti) si lansarea unui
amplu proces de regenerare urbana. Acest demers va fi sustinut prin interventii punctuale — reconfigurarea
circulatiilor (calmare trafic / pietonalizare) in jurul unor piete / scuaruri de cartier dar si in jurul unitatilor
de invatamant. Pentru a asigura legaturi mai eficiente (pietonale / velo si transport public), principalele
artere care asigurd legatura cu zona centrald vor intra intr-un proces de reconfigurare (,culoare de
mobilitate urbana durabild”).

Culoarele de mobilitate urbana durabila reprezinta in mare masura proiecte de reconfigurare a tramei
stradale continuand demersul deja lansat in zona centrala prin care se creeaza mai mult spatiu in profilul

stradal pentru pietoni, biciclisti®! si transportul public. In fapt este vorba de o reechilibrare si redistribuire
echitabila a spatiului intre diferitele moduri de deplasare. Toate aceste proiecte vor respecta normativul
NP 051 fiind astfel orientate si citre persoanele cu dizabilitati de deplasare®?.

/ Obiectivul intregului demers este ca fiecare cartier sa beneficieze de cel putin o legatura
<O) optimizata cu zona centrala.

81 sj alte vehicule sau mijloace usoare de transport: trotinete, role, sagway etc.
8271n cazul in care se monteaza bolarzi pentru a preveni parcarea pe zona pietonald / trotuar acestia vor fi din cauciuc
sau alt material mai moale pentru a preveni accidentarea persoanelor nevazatoare.
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9.4.1. INFRASTRUCTURA PENTRU DEPLASARI PIETONALE SI PERSOANE CU MOBILITATE REDUSA

TABEL 51 PROIECTE - DEPLASARI NEMOTORIZATE

NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | ORIZONT
ESTIMATA
(EURO)
9.4.1 Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 1 - Modernizarea 9.000.000 UAT Cluj- 2021-
Bulevardului 21 Decembrie 1989 (in implementare) Napoca 2023
9.4.2 Reamenajarea strazii Mihail Kogalniceanu si a strazilor 10.000.000 UAT Cluj- 2021-
adiacente: Universitatii, Em. de Martonne, axa nord- Napoca 2023
sud alcatuita din strazile Janos Bolyai — Hermann

Oberth — Kovacs Dezsd, Gadl Gabor si Baba Novac,
inclusiv Piata Cipariu si strada luliu Maniu din

municipiul Cluj-Napoca — extindere spatii pentru
pietoni si biciclisti (in implementare)
9.4.3 ”Orasul pentru pietoni” — Etapa | 9.000.000 UAT Cluj- 2023-
Napoca 2025
9.4.4 ”Qrasul pentru pietoni” — Etapa Il 9.000.000 UAT Cluj- 2023-
Napoca 2027
9.4.5 ”Orasul pentru pietoni” — Etapa Il 9.000.000 UAT Cluj- 2025-
Napoca 2030
9.4.6 Culoar de mobilitate sustenabild - Coridor Nord —strada  25.000.000 UAT Cluj- 2023-
Rasaritului — Campul Painii (adiacent caii ferate) si Napoca 2025
Podul Rasaritului
9.4.7 Program de dezvoltare a spatiilor pietonale si pentru 15.000.000 2023-
biciclisti din centrul istoric (etapa finala) 2027
9.4.8 Culoare de mobilitate sustenabild - reamenajare zona 10.000.000 UAT Cluj- 2023-
Piata Zorilor, str. Zorilor, str. L. Pasteur si zone Napoca 2025
adiacente, plus parking subteran
9.4.9 Culoare de mobilitate sustenabila si legaturi pietonale 5.000.000 UAT Cluj- 2023-
intre str. Brancusi si str. Liviu Rebreanu - Cartierul Napoca 2027
Gheorgheni
9.4.10  Culoar de mobilitate urbana durabild Nord (Etapa Il): 30.000.000 UAT Cluj- 2023-
Pod Oasului — Str. Garii — Podul Locomotivei — Pasajul Napoca 2025
Taietura Turcului
9.4.11 Regenerarea culoarului Canalului Morii - tronson Parcul  6.000.000 UAT Cluj- 2023-
Rozelor Napoca 2025
9.4.12 Regenerarea culoarului Canalului Morii — etapa IIl 10.000.000 UAT Cluj- 2023-
Regenerarea culoarului Canalului Morii in cartierul Napoca 2025
Marasti si crearea unui culoar de mobilitate sustenabild
cu amenajarea in baza conceptului walkable and smart-
city a strazilor Paris — Onisifor Ghibu, Nicolae Cristea,
Gheorghe Lazar si alte strazi adiacente
9.4.13 Regenerarea culoarului Canalului Morii — etapa IV 10.000.000 UAT Cluj- 2023-
Regenerarea culoarului paraului Valea Chintaului si a Napoca 2027
Canalului Morii (intre Campul Painii si Somesul Mic) cu
amenajarea in baza conceptului walkable and smart-
city a strazilor adiacente
9.4.14 Regenerare urbana - strazi 14 iulie, S.Toduta, P-ta 14 6.000.000 UAT Cluj- 2023-
lulie, str. T. Grozavescu, G. Enescu (Grigorescu) si alte Napoca 2025
strdzi/amplasamente adiacente din municipiul Cluj-
Napoca
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NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | ORIZONT

ESTIMATA
((39]:{0)]

9.4.15 Amenajarea unor legaturi pietonale fintre P-ta 5.000.000 UAT Cluj- 2023-
Liebknecht - Parc Iris si strazile adiacente din municipiul Napoca 2025
Cluj-Napoca

9.4.16a Revitalizarea culoarului de mobilitate nemotorizata 20.000.000 UAT Cluj-
aferent Somesului, modernizarea si extinderea Napoca

infrastructurii pietonale si cicliste pe malurile raului
(21, 22, Z3) - Etapele 1 si 2

9.4.16b Revitalizarea culoarului Somesului Mic, modernizarea 5.000.000 UAT Cluj- 2023-
si extinderea infrastructurii pietonale si pentru Napoca 2027
biciclete pe malurile raului — Etapa 3 (str. Ferdinand -
str. Fabricii)

9.4.16c Coridor de mobilitate urbana durabila Somes (etapele 10.000.000 UAT-uri ZMC 2023-
4 str. Fabricii - Aeroport si 5 Parcul Rozelor - Muzeul 2030
Apei)

9.4.16d Amenajare coridor de mobilitate urbana durabila 30.000.000 UAT-uri ZMC 2025-
(pietonal si velo) de-a lungul raului Somes fintre 2030

Tarnita — Gilau — Floresti — Cluj Napoca — Apahida -
Jucu - Bontida (proiectul va fi impartit pe tronsoane si
va include interventiile in curs si in curs de pregatire
de pe teritoriul municipiului Cluj-Napoca)

9.4.17a Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 2 - zona Motilor 20.000.000 UAT Cluj- 2023-
- Calea Manastur - Marginasa - Otetului - Uzinei Napoca 2025
Electrice

9.4.17b  Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 3 (zona B-dul 21  20.000.000 UAT Cluj- 2023-
Decembrie - Piata Marasti - Aleea Bibliotecii si parking Napoca 2025
subteran inclus

9.4.17c  Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 4 Piata Marasti- 5.000.000 UAT Cluj- 2023-
IRA Napoca 2027

9.4.17d  Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 5 Strada Clinicilor 2.000.000 UAT Cluj- 2023-

Napoca 2027

9.4.18 Reamenajarea Pietelor Cipariu —Stefan cel Mare si  15.000.000 UAT Cluj- 2023-
Avram lancu, a Caii Dorobantilor (pana la intersectia cu Napoca 2025
Str. Petofi Sandor) si a str. Baba Novac — concurs de
solutii

9.4.19 Reamenajarea Pietei Mihai Viteazu si a strazilor 20.000.000 UAT Cluj- 2023-
adiacente (David Ferenc, Frederic Joliot Curie, Cuza Napoca 2025

Voda, Arges, Ploiesti, Croitorilor, I.P. Voitesti, lasilor) —
concurs de solutii

9.4.20 Coridor de mobilitate bd. Muncii (dupa finalizare 25.000.000 UAT Cluj- 2025-
centurii metropolitane) Napoca 2030

9.4.21 Amenajare coridor verde-albastru paraul Calvaria din  2.000.000 UAT Cluj- 2023-
Cluj-Napoca Napoca 2027

9.4.22a Amenajare coridor verde-albastru paraul Nadas din 2.000.000 UAT Cluj- 2023-
Cluj-Napoca (etapa 1) - str. Giordano Bruna - Parc Napoca 2025
Armatura

9.4.22b Amenajare coridor verde-albastru paraul Nadas din 3.000.000 UAT Cluj- 2025-
Cluj-Napoca (etapa 2) Napoca 2030

9.4.23a Amenajare coridor verde-albastru paraul Becas (etapa 12.000.000 UAT Cluj- 2023-
1) - parte din: Amenajare Parcul Buna Ziua in municipiul Napoca 2025
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NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | ORIZONT

ESTIMATA
(EURO)

Cluj-Napoca (inclusiv coridor verde-albastru paraul

Becas)
9.4.23b Amenajare coridor verde-albastru paraul Becas (etapa 60.000.000 UAT Cluj- 2023-
2) - parte din: Amenajare Parcul Est in municipiul Cluj- Napoca 2025
Napoca (inclusiv coridor verde-albastru paraul Becas)
9.4.23c Amenajare coridor verde-albastru paraul Becas din 5.000.000 UAT Cluj- 2025-
Cluj-Napoca (etapa 3) Napoca 2030
9.4.24 Amenajare coridor verde-albastru Paraul Popii 1.500.000 UAT Cluj- 2025-
Napoca 2030
9.4.25 Culoar de mobilitate urbana durabila si legaturi 5.000.000 UAT Cluj- 2023-
pietonale intre Str. Observatorului si Parcul luliu Prodan Napoca 2027
in municipiul Cluj-Napoca
9.4.26 Reamenajare urband si legdturi pietonale intre Str. 6.000.000 UAT Cluj- 2023-
Primaverii si Calea Floresti din municipiul Cluj-Napoca Napoca 2025
9.4.27 Culoar de mobilitate urbana durabila Calea Floresti 5.000.000 UAT Cluj- 2023-
Napoca 2025
9.4.28 Legaturi pietonale intre Str. Donath si Somes 5.000.000 UAT Cluj- 2025-
Napoca 2030
9.4.29 Reamenajarea strazilor din zona Hasdeu: |. Creangd, 15.000.000 UAT Cluj- 2025-
B.P. Hasdeu, Piezisa, luliu Hatieganu din municipiul Cluj- Napoca 2030
Napoca
9.4.30 Culoar de mobilitate urbana durabila si legaturi 5.000.000 UAT Cluj- 2023-
pietonale intre Str. Constantin Brancusi si Str. Liviu Napoca 2025
Rebreanu in municipiul Cluj-Napoca
9.4.31 Culoar de mobilitate urbana durabila Str. Primaverii - 15.000.000 UAT Cluj- 2023-
Str. Islazului — Str. Frunzisului — Str. Observatorului Napoca 2027
(inclusiv legatura directa velo pe la cimitir)
9.4.32 Culoar de mobilitate urbana durabila Calea Turzii 10.000.000 UAT Cluj- 2023-
Napoca 2027
9.4.33 Culoar de mobilitate urbana durabila Bd. Nicolae 10.000.000 UAT Cluj- 2023-
Titulescu — Str. Unirii Napoca 2025
9.4.34 Culoar de mobilitate Alexandru Vaida Voievod 2.000.000 UAT Cluj- 2023-
Napoca 2027
9.4.35 Culoar de mobilitate urbana durabild Str. Bucuresti 2.000.000 UAT Cluj- 2025-
Napoca 2030
9.436  Culoar de mobilitate urbana durabila Str. Fabricii de 15.000.000 UAT Cluj- 2025-
Zahar Napoca 2030
9.4.37 Culoar de mobilitate Cetatuia - Muzeul Etnografic (incl. 3.000.000 UAT Cluj- 2025-
Constructie pasarela pietonala peste str. Taietura Napoca 2030
Turcului) -
9.4.38 Culoar de mobilitate urbana durabila si legaturi 7.000.000 UAT Cluj- 2023-
pietonale - Piata 1848, Str. Paris, Meseriilor, Olanesti, Napoca 2027
Barbu Patriciu in municipiul Cluj-Napoca
9.4.40 Reamenajarea zonei Piata lon Agarbiceanu si a strazilor  8.000.000 UAT Cluj- 2025-
adiacente (M. Nicoard, A. Francu, Brasov, Barbu St. Napoca 2030
Delavrancea, A. Bohatiel, Galaxiei) din municipiul Cluj-
Napoca
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NUME PROIECT

9.4.41 Regenerarea zonei verzi Expo Transilvania, amenajarea
in baza conceptului walkable and smart-city a strazilor
adiacente (Dambovitei, lalomitei, Tribunal Vladutiu si
construire parking in municipiul Cluj-Napoca

9.4.42 Program de amenajarea de noi parcari si rastele pentru
biciclete in municipiul Cluj-Napoca

9.4.43 Extinderea sistemului de bike sharing “ClujBike”

9.4.44 Program multianual de revizie / innoire si extindere a
retelei de piste pentru biciclete (0,5 mil € / an) din
municipiul Cluj-Napoca

9.4.45a Dezvoltarea unei retele integrate de trasee velo in
comunele din zona metropolitana (etapa 1)

9.4.45b Dezvoltarea unei retele integrate de trasee velo in
comunele din zona metropolitana (etapa 2)

9.4.45c Dezvoltarea unei retele integrate de trasee velo in
comunele din zona metropolitana (etapa 3)

9.4.44  Amenajarea trecerilor de pietoni cu facilitati pentru
persoanele cu dizabilitati in municipiul Cluj-Napoca

9.4.45 Suprainaltarea, supra iluminarea si marcarea 3D a
trecerilor de pietoni in municipiul Cluj-Napoca

9.4.46 Program ,,scoli sigure”

9.4.47 Constructia pasarela pietonala in zona Metro Floresti

9.4.48 Culoar de mobilitate urbana durabild str. Avram lancu
din comuna Floresti (dupa finalizarea Variantei de
Ocolire)

9.4.49 Culoar de mobilitate urbana durabila Valea Garboului
in comuna Floresti

9.4.50 Culoar de mobilitate urbana durabild str. Transilvaniei
din comuna Baciu (dupad finalizarea Variantei de
Ocolire)

9.4.51 Culoar de mobilitate urbana durabila Str. Libertatii din
comuna Apahida (dupa finalizarea Variantei de Ocolire)

9.4.52 Culoar de mobilitate urbana durabila Str. Republicii
(Principald) din comuna Gildau (dupa finalizarea
Variantei de Ocolire)

9.4.53 Reparare trotuare in comuna Gilau

9.4.54 Reabilitare trotuare in comuna Tureni

9.4.55 Amenajare trotuare adiacente DN 1, DJ 103G, DJ 103T
in comuna Feleacu

9.4.56 Modernizare trotuare in comuna Savadisla

9.4.57 Amenajare trotuare adiacente DN 1F si DJ 108C in

comuna Garbau

CIVITTA
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VALOARE

ESTIMATA
(EURO)
25.000.000 UAT Cluj-
Napoca
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
3.000.000 UAT Cluj-
Napoca
4.500.000 UAT Cluj-
Napoca
3.000.000 UAT ZMC
3.000.000 UAT ZMC
4.000.000 UAT ZMC
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
2.000.000 UAT Cluj-
Napoca
5.000.000 UAT Cluj-
Napoca
1.000.000 UAT Cluj-
Napoca
10.000.000 UAT ZMC
5.000.000 UAT ZzZMC
10.000.000 UAT ZzZMC
10.000.000 UAT ZMC
10.000.000 UAT ZMC
100.000 UAT ZMC
100.000 UAT ZMC
1.000.000 UAT ZMC
200.000 UAT ZMC
200.000 UAT ZMC

RESPONSABIL

ORIZONT
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NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | ORIZONT

ESTIMATA
(EURO)
9.4.58 Iinfiintare trotuare in comuna Baciu 1.400.000 UAT ZMC 2023-
2025
9.4.59 Amenajare trotuare in comuna Borsa 100.000 UAT ZzMC 2023-
2025
9.4.60 Amenajari pietonale, rutiere, scurgerea apelor si piste ~ 6.900.000 UAT ZMC 2023-
pentru biciclisti in localitatile Jucu de Sus, Jucu de 2025

Mijloc, Juc-Herghelie, Gadalin si Vistea, comuna Jucu

Transformarea Clujului intr-un oras prietenos cu pietonii reprezinta una din prioritatile asumate deja de
reprezentantii administratiei publice locale. Acest demers este Tnh acord cu prioritati Uniunii Europene, a
intregului mecanism de gandire din spatele conceptului de mobilitate urbana durabila si este urmat deja
de majoritatea oraselor dezvoltate ale Europei.

FIGURA 165 PROIECTE DIN PROGRAMUL CADRU "WALKABLE CITY"

Interventii - circulatii pietonale
we Referinta (2023)

s Do Minimum (2025)

mmmm D0 something (2027)

s Do maximum (2030)

@ Regenerare in jurul
unitatilor de invatamant

Limits UAT |
[C=J)Limit4 oras Cluj-Napoca

uctura de t port rutier
Autostrada

Drum national

Drum Judetean

Strazi locale

Infrastructura feroviara
= = Cai ferate electrificate
= = Cdi ferate neelectrificate
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Sursa: llustratie realizata de consultant

Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasdri nemotorizate intra sub programul cadru ,Walkable city®®” /
,Orasul pentru Pietoni” care este constituit pe mai multe cai de actiune cu o abordare spatiala diferita:

e [Punctual — Radial] Proiecte de regenerarea urbana prin reconfigurarea de: Piete publice si strazile
invecinate (Liebknecht, 14 iulie etc.) / Modernizare scoli si reconfigurarea strazilor invecinate
(strazi sigure — , living streets”)

e [Linear] Culoare de mobilitate urbana durabila — proiecte de reconfigurare a circulatiilor pentru a
face mai mult loc pentru pietoni, biciclisti si transportul public — toate coridoarele de mobilitate
includ: statii incarcare VE, extensii ale sistemului de management al traficului etc.

o [Suprafata] — Regenerarea cartierelor de locuinte colective ,Walkable City” (1. Manastur / Marasti,
2. Zorilor / Intre Lacuri 3. Gheorgheni / Grigorescu) prin a) planuri de regenerare urban (concept)
la nivel de cartier (ex. Manastur) sau b) Interventii punctuale — demolare garaje si inlocuire cu
parcari multietajate sau spatii verzi.

n ultimii ani municipiul Cluj-Napoca a investit treptat in zona centrald ceea ce ajutat la conturarea unui
centru istoric viu si atractiv care da prioritate pietonilor. Dupa finalizarea celui mai recent proiect la care
au Tnceput lucrarile (,Lucrari de amenajare urbana strada Mihail Kogalniceanu, strada Universitatii si
strazile adiacente”) majoritatea strazilor din zona centrala vor fi orientate cu precadere catre pietoni si
biciclisti. Cateva strazi cum ar fi Franklin D. Roosevelt, C. Daicoviciu (acces de urgenta ISU), David Ferenc
(un segment), Brassai Samuel, Samuil Micu, Gh. Sincai, Constantin Daicoviciu sau Paul Chinezu au ramas
insa in afara acestui proces. Cu finalizarea acestor strazi (9.4.60 Program de dezvoltare a spatiilor pietonale
si pentru biciclisti din centrul istoric -etapa finald) procesul de regenerare urbanad a zonei centrale, pe
domeniul mobilitatii, poate fi considerat ca fiind incheiat. Urmatorul pas ar fi abordarea cartierelor
rezidentiale de locuinte colective si a zonelor pericentrale. Acest demers trebuie sustinut prin ameliorarea
legaturilor cu zona centrald prin reconfigurarea treptata a principalelor artere (culoare de mobilitate
urbana durabild) dar si prin reorganizarea circulatiilor secundare in cartiere (insertie parcari multietajate,
extindere spatii verzi si pietonalizare / calmarea traficului).

Pe 1angd culoarul est-vest® prioritatea constd in conectarea cartierelor Zorilor, Gheorgheni, aldturi de
zonele de expansiune Borhanci si Sopor de zona centrald. Acest demers prevede astfel reconfigurarea bd.
Nicolae Titulescu, str. Brancusi si str. Alexandru Vaida Voievod pentru a asigura o mai buna legatura cu
zona lulius Mall care se contureaza deja ca un centru secundar al Clujului, dar sustine si conexiuni pietonale
si velo mai bune cu cele doud cartiere aflate in plind expansiune (Sopor / Borhanci). in cazul str. Brancusi
reconfigurarea se poate realiza prin eliminarea partiala a parcarilor la strada ceea ce ar permite extinderea
trotuarului si inserarea unei piste pentru biciclisti. Pentru bd. Nicolae Titulescu si str. Alexandru Vaida
Voievod va fi esentiala corelarea cu proiectele de construire de parcari rezidentiale multietajate intrucat
rezidentii tind sa parcheze in continuare pe trotuar.

Legaturile cu si intre cartierele Zorilor si Manastur reprezinta o alta prioritate pe termen scurt / mediu.
Zona din lungul strazii Frunzisului este in plind dezvoltare insa infrastructura pentru pietoni este degradata
si subdimensionatd iar cea pentru biciclisti nu existd. In cazul str. Observatorilor va fi importanta
reconfigurarea pistelor pentru biciclete (in prezent acestea iau forma unui marcaj pe trotuar) si
prioritizarea transportului public. Reconfigurarea setului de strazi Louis Pasteur / Profesor Gheorghe
Marinescu — Viilor / Victor Babes (sensuri unice) este menita sa asigure o mai buna irigare a cartierului
Hasdeu cu transport public (autobuze de 8m) si cu infrastructura pentru biciclete. Cu acelasi scop, de a

8 Toate proiectele dedicate ameliordrii circulatiilor pietonale din Cluj-Napoca sunt integrate in programul cadru
»,Walkable City”, inclusiv cele 3 proiecte Orasul pentru pietoni etapele 1,2 si 3.

849.,4.15a Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 2 - zona Motilor - Calea Man&stur - Marginasa - Otetului - Uzinei
Electrice / 9.4.15b Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 3 (zona B-dul 21 Decembrie - Piata Marasti - Aleea
Bibliotecii si parking subteran inclus / 9.4.15c Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 4 Piata Marasti — IRA /

9.4.15d Culoar de mobilitate Est - Vest - etapa 5 Strada Clinicilor
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optimiza legdtura cu zona centrala, si str. Primaverii va trebui sa treaca printr-un proces de reconfigurare.
Exista deja un concept de reorganizare a intersectiei cu str. Islazului Tn ghidul de regenerare urbana a
Clujului.

FIGURA 166 PROPUNERE RECONFIGURARE PRIMAVERII - ISLAZULUI

)
L)

Wy

s

Sursa: Prezentare publica CIIC, lulie 2020 - Ghid de regenerare urbana - Solutii integrate pentru imbunatatirea
confortului urban al marilor ansambluri de locuinte colective construite Tn perioada socialismului de stat

n continuarea acestor culoare va trebui lansat si procesul de regenerare a pietei Cipariu (se afla in curs de
proiectare o parcare subterana) si a Caii Dorobantilor. Fiind vorba de doua zone reprezentative ale orasului
ar fi oportuna pregatirea unui concurs international de arhitectura pentru aceasta zona.

O parte din coridoarele de mobilitate urbana durabild sunt cele dezvoltate in lungul apelor. Acestea
reprezinta principala directie de actiune in procesul strategic de reorientare a orasului spre apa dar si in
conturarea unor legdturi pietonale (dupa caz velo) eficiente si atractive. in cadrul Strategiei Integrate de
Dezvoltare Urbana (SIDU) Cluj-Napoca 2021-2030 regenerarea cursurilor de apa si transformarea lor in
zone de agrement dar si culoare de mobilitate nemotorizata reprezinta o prioritate.
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FIGURA 167 CONCEPT CORIDOARE ECOLOGICE CLUJ-NAPOCA

1 -d o ‘

Sursa: Prezentare publica CIIC, lulie 2020 — Clujul Verde (SIDU 2021-2030)

Din perspectiva mobilitatii aceste coridoare vor include cu prioritate circulatii pietonale atractive si dupa
posibilitate piste sau trasee pentru biciclete. Proiectul fanion va fi coridorul verde albastru Somes care va
fi dezvoltat la nivelul zonei metropolitane cu posibilitati de extensie pana la Dej-Gherla si chiar Beclean. La
nivel local, vor fi tratate cu prioritate legaturile intre Somes si zonele invecinate astfel incat acest proiect
fanion sa beneficieze de o integrare cat mai buna. Va fi tratat cu prioritate segmentul din Somes pentru
care a fost realizat concursul international de arhitectura (zona 1 — Lunca Somesului Mic, zona 2 — Parcul
Armatura si zona 3 — platoul Salii Sporturilor “Horia Demian”) urmand ca interventiile sa continue spre zona
Muncii si apoi spre Floresti. Din apele secundare vor fi tratate cu prioritate segmente din Canalul Morii in
cartierele Marasti si Plopilor si segmentele din paraul Becas care sunt in fapt integrate in proiectele de
amenajare a parcurilor Buna Ziua si Est. Pe termen mediu / lung au fost integrate apele unde interventiile
sunt mai dificile pentru ca fie profilul este mai putin generos, situatia cadastrala este incerta sau necesita
chiar exproprieri sau acorduri cu alte institutii (ex. capatul culoarului Paraul Popii care trece printr-o zona
dens construitd si incinta USAMV). Investitiile aflate Tn curs de implementare (publice sau private) in lungul
acestor coridoare trebuie realizate n asa fel incat sa permita un culoar verde de cel putin 40m pentru a
putea integra si circulatii pietonale si velo.

Interventiile punctuale de regenerare urbana [punctual —radial] reprezinta un mix intre proiecte de spatiu
public si proiecte de mobilitate. Exista deja pregatite astfel de interventii menite sa activeze diferite
cartiere de locuinte individuale. Din perspectiva mobilitatii urbane, acestea vizeaza in primul rand cresterea
sigurantei rutiere prin masuri de calmare a traficului dar si cresterea suprafetei din profilul stradal alocat
pietonilor si biciclistilor. Proiectele de regenerare urbana pentru Piata Liebknecht si zona 14 iulie au fost
deja dezbatute publiciar pentru regenerarea zonei Expo Transilvania ainceput partea de proiectare. Aceste
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proiecte vor contribui la cresterea calitatii infrastructurii pietonale dar vor asigura si completarea retelei
de piste pentru biciclete (reteaua secundara si tertiara).

FIGURA 168 PLAN DE AMENAJARE — PROIECT 9.4.13 AMENAJAREA UNOR LEGATURI PIETONALE INTRE P-TA
LIEBKNECHT - PARC IRIS S| STRAZILE ADIACENTE

Sursa: Prezentare publica CIIC, martie 2021 - Amenajarea spatiului public intre P-ta Liebknecht - Parc Iris si strazile
adiacente — Faza 1 Concept General

FIGURA 169 CONCEPT AMENAJARE - PROIECT 9.4.12 REGENERARE URBANA - STRAZI 14 IULIE, S.TODUTA, P-TA 14
IULIE, STR. T. GROZAVESCU, G. ENESCU (GRIGORESCU) SI ALTE STRAZI/AMPLASAMENTE ADIACENTE

Y | [ LIZY T 7
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Sursa: Prezentare publica CIIC, iulie 2020 - Cresterea si imbunatatirea spatiului pietonal in zona urbana: P-ta 14 iulie,
str. Garibaldi, str. S.Toduta, str. T. Grozadvescu, str. Milcov, str. Octavian Goga, Str. G. Enescu— Faza 1 Concept de
amenajare

Tot in categoria proiectelor de regenerare urbana sunt incadrate si interventiile in zonele din jurul scolilor.
Mai precis, toate proiectele de modernizare a unitatilor de invatamant includ si interventii de calmare a
traficului pentru a asigura un parcurs cat mai sigur si prietenos pentru elevi. Primele unitati de invatamant
care ar trebui sa beneficieze 9.4.46 PROGRAMUL ,,SCOLI SIGURE” sunt:

Colegiul National "Gheorghe Sincai" Cluj-Napoca
Liceul Teoretic "Nicolae Balcescu" Cluj-Napoca
Liceul Cu Program Sportiv Cluj-Napoca
Scoala Gimnaziala "Alexandru Vaida Voevod" Cluj-Napoca
Liceul Teoretic "Victor Babes" Cluj-Napoca
Gradinita Cu Program Prelungit "Albinuta" Cluj-Napoca
Liceul Teoretic "Lucian Blaga" Cluj-Napoca
Liceul De Informatica "Tiberiu Popoviciu" Cluj-Napoca
Scoala Gimnaziala "Octavian Goga" Cluj-Napoca
Colegiul de Servicii in Turism “Napoca”

e Scoala Gimnaziald , Liviu Rebreanu” si Cresa , Veronica”
Dupa caz interventiile vor viza: largirea trotuarelor, amenajarea de treceri de pietoni denivelate / supra-
iluminate sau sub forma de picturi stradale pana la pietonalizare permanenta sau temporara (la sosirea si
plecarea elevilor). in acest demers vor fi tratate cu atentie sporita legéturile cu statiile de bus si sunt
incurajate initiative locale precum ,walking bus” sau folosirea personalului unitatii de Tnvatamant pentru
a ghida copii pe ultimii metri pana la scoala. Cresterea sigurantei in trafic in jurul scolilor si ameliorarea
accesului la statiile de transport public va permite Clujului sa renunte treptat la serviciile de transport public
dedicat elevilor.

Interventiile de tip suprafata vizeaza procese mai ample de regenerarea urbana, la nivelul unui intreg
cartier. Acestea sunt vizate de proiectele complexe ,,Orase pentru pietoni” etapa 1,2 si 3. In acest sens se
va porni de la schite de regenerare urbana care vor integra nu numai palierul mobilitatii urbane ci vor avea
in vedere si suplimentarea dotarilor (unitati de Tnvatamant, spatii publice / spatii verzi, infrastructura
pentru sport, cultura si agrement etc.).

Schitele de regenerare urbana vor fi elaborate printr-un amplu proces de consultare a comunitatii aceasta
fiind invitata sa participe si la amenajarea si ingrijirea ulterioara a noilor spatii publice. Este de recomandat
ca echipele de proiectare care pregatesc acest proiecte sa includa (dupa posibilitati) si organizatii civice /
grupuri de initiativa (sau cel putin facilitatori comunitari). De asemenea, pentru a cultiva in continuare

implicarea si inovarea comunitara va fi important ca administratia locala sa faciliteze accesul organizatilor
comunitare si cetdtenilor la programe de formare in vederea dezvoltarii, sustinerii si implementarii
proiectelor in cartiere. Desigur acest demers trebuie sustinut si la nivelul elevilor in scolile de pe raza
municipiului Cluj-Napoca. Aceste masuri sunt esentiale pentru a putea genera procese de regenerare
urbana de succes in marile zone rezidentiale.

Pe palierul mobilitatii urbane, reconfigurarea tramei stradale va viza pastrarea unor circulatii de rang | sau
Il care sa functioneze ca o bretea in jurul cartierului. Pe langa acestea se vor pastra ca circulatii carosabile,
preferabil sens unic, strazile care alimenteaza parcarile rezidentiale multietajate. Celelalte strazi interne
(alei, strazi de categoria IV sau V) vor deveni strazi ocazional carosabile cu o suprafata circulabila continua
(fara borduri) si trasee sicanate pentru autoturisme (calmarea traficului). Pentru a sustine acest demers, la
nivelul Clujului existd deja un ghid de regenerare urbana dedicatd cartierelor de locuinte colective
(document elaborat impreuna cu SIDU 2021-2030).
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FIGURA 170 CONCEPT DE RECONFIGURARE CIRCULATII - CARTIER MANASTUR

Sistemul de striizi

Cartierul Mdnastur, Cluj-Napoca

Situatie propusd

W Strada Categoria | - magistrala
W Strada Categoria a ll-a - de legaturd
= Stradd Categoria a Ill-a - colectoare
=" Stradd Categoria a IV-a - locald

W mm Viitoarea centurd metropolitand

Sistemul verde propus impreund cu sistemul de
spatii publice reprezentative

Cartierul Manastur, Cluj-Napoca

I 2one verzi publice amenajate

I Noi coridoare ecologice

[ Vegetatie dezvoltat in proximitatea
cladirilor de locuit

@®  locdejoacd pentru copii

I spatii publice reprezentative la nivelul
unitétilor de vecinatate si comunitatilor
locale

B Unitsti de invatamant

Sursa: Prezentare publica CIIC, lulie 2020 - Ghid de regenerare urbana - Solutii integrate pentru imbunatatirea
confortului urban al marilor ansambluri de locuinte colective construite in perioada socialismului de stat
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9.4.2. RECONFIGURAREA CIRCULATIILOR IN COMUNA FLORESTI

Dezvoltarea haotica a ultimilor 20 de ani a comunei Floresti face ca posibilitatile de dezvoltare a tramei
stradale la cererea reala de transport sa fie un lucru cvasi imposibil sau realizabil cu costuri foarte mari. Au
fost construite ansambluri rezidentiale cu o densitate ridicata dar cu infrastructura de transport calculata
pentru densitati de zone rurale subpopulate. Constructia pe parcele alungite deservite de circulatii interne
subdimensionate a condus la imposibilitatea de a contura o trama stradald bine configurata. Pentru ca in
majoritatea cazurilor s-a construit la limita parcelei (pe aliniament) orice largire de strada implica zeci
demolari. Pornind de la aceste constrangeri, comuna va trebuie sa porneasca un proces de reconfigurare
treptata a circulatiilor interne mizand pe un mix intre sensuri unice (pentru autoturisme) si circulatii cu
prioritate pentru pietoni si biciclisti.

»
’
:
)
'
)
]
]
’
g
'
:

Zona rezidengiala
au circulatii4
@cazional - 4
Sarosabile
max 10 kni/h

Sursa: llustratie realizata de consultant

Practic circulatiile externe vor fi optimizate prin transformare in sensuri unice, iar strazile locale ale cartierelor vor fi
transformate in circulatii pentru pietoni si biciclisti. in acest fel, legaturile cu directe cu culoarele majore de transport
str. Avram lancu / DN1 si viitoarea conexiune de transport public expres (str. Cetétii si legatura cu zona Bucium) se
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vor realiza direct prin aceste circulatii pietonale si pentru biciclisti. Aceste circulatii vor functiona dupa modelul , living
streets” —unde rolul principal al strazii este acela de spatiu public. Strazile vor putea fi utilizate de autoturisme pentru
ca ele reprezinta accesul catre parcari, dar vor fi deschise doar rezidentilor si vizitatorilor si cu o viteza de maxim
20km/h (preferabil chiar 10 km/h). Mai mult de atat, aceste circulatii vor putea fi parcurse integral doar de catre
pietoni si biciclisti fiind infundate in capete pentru autoturisme.

Sursa: neighbourhoods.typepad.com

9.4.3. INFRASTRUCTURA PENTRU MERSUL CU BICICLETE

Principalul proiect de mobilitate dedicat mersului cu bicicleta la nivelul municipiului Cluj-Napoca si al zonei
metropolitane, dar si la nivelul judetului este 9.4.16 CORIDORUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA
(PIETONAL SI VELO) DE-A LUNGUL RAULUI SOMES intre Tarnita — Gildu — Floresti — Cluj Napoca — Apahida
— Jucu — Bontida. Dezvoltarea acestui coridor va reprezenta nu doar un proiect fanion pentru Cluj ci si un
demers in premiera la nivel national. Traseul va porni de la Gildu (una din principalele destinatii de
agrement din jurul Clujului) va traversa Florestiul, Cluj-Napoca, Apahida si Jucu ajungand pana la Bontida.
Traseul este conectat la reteaua actuala de piste pentru biciclete dar si la alte trasee practicate frecvent de
biciclisti. Sunt prevazute inclusiv legaturi cu centura metropolitand, proiectatd si ea cu infrastructura
pentru biciclete (ex. zona Dezmir).

ntregul culoar nu va fi dedicat doar activititilor de agrement ci este conceput in asa fel incat si poata
sustine si navetismul intre localitatile traversate. De aceea, aparte de infrastructura pentru biciclete
culoarul Somesului trebuie echipat si cu iluminat public, rastele si parcari securizate pentru biciclete, statii
de tip ,selfcare”, puncte de alimentatie, mobilier urban, puncte de bel vedere, statii de bike-sharing si alte
dotari relevante pentru activitatea de agrement. Fiind vorba de un traseu lung este oportuna echipare
serviciului de bike-sharing in aceasta zona cu biciclete electrice. Pornind de la premisa ca este un traseu
care va atrage un numar important de utilizatori (mai ales turisti) va fi important modul in care se va
permite amplasarea de unitati de alimentatie publica / cazare in lungul acestuia. Este preferabil ca parcarile
pentru biciclete sau statiile de tip ,self care” sa fie amplasate in vecindtatea directa a unitatilor de cazare
sau de alimentatie publica si sa fie ingrijite de catre proprietarii acestora.
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FIGURA 173 CORIDORUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA DIN LUNGUL SOMESULUI

Sursa: llustratie realizata de consultant dupa traseul conturat de A.Mitrea, C.Chirild, V. Cocheci cu mici completari
din partea echipei PMUD 2021-2027

Pornind de la proiectul strategic , Coridor de mobilitate urbana durabild de-a lungul raului Somes” va fi
importanta dezvoltarea unei retele de coridoare verzi (de mobilitate) secundare. Pornind de la dezideratul
de a avea cate un asemenea coridor care sa asigure legatura cu Cluj-Napoca pentru fiecare comuna a fost
constituita o retea metropolitana de trasee pietonale si velo. Aceste trasee urmeaza preponderent drumuri
comunale neutilizate (de regulad pietruite sau de pamaént), drumuri de hotar / agricole sau drumuri
forestiere. In functie de fiecare caz in parte poate fi vorba de trasee cu imbricdminte asfalticd care si poata
fi utilizate si de utilaje agricole sau doar de drumuri pietruite / din pietris etansat. Important in acest caz
este ca accesul autoturismelor sa fie restrictionat pe aceste trasee. Indiferent de imbracamintea traseelor
va fi important ca acestea sa includa urmatoarele dotari:

e Puncte de alimentare (ex. cismele)

e  Statii de tip ,self care” pentru reparat bicicletele — amplasat in zonele locuite

e Indicatoare de orientare (inclusiv harti cu traseul, obiective de interes si dotari)
e Bolarzi retractabili pentru a limita accesul autoturismelor

e Zone umbrite / refugii

e Amenajari pentru valorificarea punctelor de bel-vedere

Vor fi tratate cu prioritate coridoarele care se ramifica din Somes si cele care deservesc importante zone
de agrement (ex. Gilau — Tarnita / Tureni — Cheile Tureni / Petresti — Casele Micesti / Feleacu — Partia
Feleacu).

FIGURA 174 RETEAUA DE TRASEE PENTRU BICICLETE (CORIDOARE VERZI) DIN ZONA METROPOLITANA
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Sursa: llustratie realizata de consultant

La nivelul municipiului Cluj-Napoca prioritatea este legarea pistelor existente, mai ales pe directia est-vest
si nord -sud. Dezvoltarea retelei de piste pentru biciclete pe segmente a facut ca principala probleme a
retelei sa fie discontinuitatea ei. Chiar daca exista piste pentru biciclete proiectate destul de bine (ex. pista
de pe str. Buna Ziua) ele nu sunt racordate la reteaua orasului. Doar in zona centrald s-a configurat de-a
lungul anilor o retea mai stabila de piste pentru biciclete.

@ Dezideratul pentru 2027 este ca fiecare cartier major sa detina o legatura velo sigura si directa cu

centrul orasului (mai ales Manastur, Zorilor, Marasti, Gheorgheni si Grigorescu ).

Investitiile vor viza astfel completarea retelei de piste pentru biciclete formand in primul rand o retea primara
(legaturi in lungul principalelor culoare de mobilitate) si apoi retelele secundare si tertiare (local).

FIGURA 175 DEZVOLTAREA RETELEI DE PISTE PENTRU BICICLETE
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Sursa: llustratie realizata de consultant

Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete la nivelul municipiului Cluj-Napoca se va realiza pe trei cai de
actiune:

e Refnnoirea / modernizarea pistelor existente (cele cu nivel de serviciu sub 50)

e Ca parte din proiectele de culoare de mobilitate urbana durabild (reconfigurarea de strazi care
vizeaza si introducerea de piste pentru biciclete si lrgirea trotuarelor)®®

e Instituirea de zone 30 (sau chiar 20) si masuri de calmare a traficului (mai ales in jurul unitatilor de
fnvatamant) — utilizarea marcajului de ,sharrows” / traseu sugerat pentru biciclete.

9.4.44 PROGRAMUL MULTIANUAL DE REVIZIE / INNOIRE SI EXTINDERE A RETELEI DE PISTE PENTRU
BICICLETE vizeaza interventii de modernizare / optimizare pe pistele existente care au un nivel de serviciu
sub 50 (vezi analiza Figura 71 ). In majoritatea cazurilor aceste interventii se pot face cu costuri reduse fiind
vorba doar de marcaje, indicatoare si elemente de protectie. Din seria culoarelor de mobilitate urbana

85 Culoarele de mobilitate urbana durabil de la punctul 9.4.1 cuprind si infrastructurd pentru biciclete
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durabild, au fost prioritizate acele proiecte care asigura legaturi intre principalele cartiere rezidentiale si
zona centrala. De aceea a fost tratat cu prioritate coridorul est-vest si legaturile cu cartierele Zorilor /
Manastur / Gheorgheni / Andrei Muresanu si Dambul Rotund. Legatura cu cartierul Buna Ziua va fi
optimizata pe termen mediu intrucat interventiile pe Calea Turzii sunt mai complexe. Relatia est-vest va fi
sustinuta si de coridorul de mobilitate din lungul Somesului care va integra infrastructura pentru biciclete
pe intregul parcurs, urmand sa devind un coridor velo local, metropolitan si apoi judetean.

Masurile complementare pentru incurajarea mersului cu bicicleta vizeaza amenajarea parcarilor sigure (la
destinatie dar si rezidentiale) printr-un 9.4.42 PROGRAM DE AMENAJAREA DE NOI PARCARI SI RASTELE
PENTRU BICICLETE IN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA si dezvoltarea sistemului de bike-sharing 9.4.43
EXTINDEREA SISTEMULUI DE BIKE-SHARING ”"CLUJBIKE”. Exista deja parcari rezidentiale pentru biciclete
amenajate cu succes (ex. cartier intre Lacuri) dar si rastele proiectate corespunzator in majoritatea strazilor
modernizate recent (preponderent zona centrald), demersul trebuie Tnsd continuat pentru a deservi
echilibrat intregul oras. Dezideratul este ca pe termen mediu, fiecare obiectiv de interes (public sau privat)
sa aiba in apropiere cel putin un rastel sigur si dupa posibilitati, monitorizat video (corelat cu sistemul CCTV
si de management al traficului). La nivelul parcarilor rezidentiale va fi important ca orice parking nou
construit s3 includa si parcari pentru cel putin 50 de biciclete® care s3 poatd fi alimentate cu energie
electricd pentru incircarea bicicletelor electrice. n cartierele sau cvartalele in care nu sunt planificate noi
parcaje multietajate va trebui urmarit ca macar la 4 blocuri sa existe un garaj pentru biciclete (nu ocupa
mai mult de 2 locuri de parcare). Totodata, parcarile pentru biciclete in punctele intermodale nu trebuie
neglijate. Mai ales in cazul garilor si a parcarilor de tip park & ride care trebuie echipate cu rastele sigure si
acoperite pentru biciclete.

in ceea ce priveste sistemul actual de bike-sharing aceste trebuie extins cu statii noi si biciclete
suplimentare iar o mare parte din bicicletele actuale trebuie inlocuite. in prezent cele aproximativ 500 de
biciclete sunt insuficiente. Raportat la populatia orasului, numarul de studenti si turisti, sistemul ar trebui
sa detina peste 5000 de biciclete. Desigur in extinderea sistemului va trebui integrata posibilitatea ca si
turistii sa poata utiliza bicicletele iar numarul cardurilor ar trebui crescut considerabil. Achizitia de noi
biciclete implica si diversificarea acestora (inclusiv marimi diferite de biciclete), fiind vorba de un oras
dezvoltat pe dealuri va fi important ca noul sistem sa includa si biciclete electrice. Dupa caz, acestea pot
circula intr-un circuit inchis (Centru — Zorilor / Centru — Buna Ziua / Centru — Gruia). De asemenea, va fi
important ca noul sistem sa detina si biciclete echipate pentru persoane varstnice sau persoane cu
dizabilitati.

Nu in ultimul rand, aparte din infrastructura, va fi important de dezvoltat accesul la date privind
infrastructura si dotarile pentru biciclete alaturi de un sistem de bonificatii. Se poate astfel construi pe
aplicatia aflata in curs de teste iar pe termen lung, functionalitatile acestea pot fi integrate in
aplicatia si platforma metropolitana de mobilitate ca un serviciu.

9.4.4. ELECTROMOBILITATEA

TABEL 52 PROIECTE PRIORITARE - ELECTROMOBILITATE

NUME PROIECT VALOARE ESTIMATA ORIZONT IMPLEMENTARE
(EURO)
9.43.1 Retea de HUB-uri de electro / | 3.500.000 2023-2027
micromobilitate in municipiul Cluj-
Napoca
9.4.3.2a | Extinderea retelei de statii de 2023-2025
incdrcare electricd din municipiul | 2.250.000
Cluj-Napoca

86 Echivalentul a 5 locuri de parcare pentru autoturisme
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NUME PROIECT VALOARE ESTIMATA  ORIZONT IMPLEMENTARE

(EURO)

9.4.3.2b | Dezvoltare retea de statii de 2023-2025
incdrcare electrica in comunele din
ZMC (cu prioritate inelul I: Floresti,
Apahida, Baciu, Feleacu, Chinteni +
Gilau si de-a lungul autostrazilor /
drumurilor europene /nationale)

1.800.000

n prezent pe raza municipiului Cluj-Napoca sunt disponibile 46 statii de incircare vehicule electrice la care
se mai adauga statiile aferente culoarelor de mobilitate finalizate recent (Emil Isac etc.). Luand in
considerare Clujului de centru de inovare de importanta nationala si internationala aldturi de potentialul
de destinatie turistica (business, evenimente dar si turism cultural si de agrement) oferta de statii de
incarcare este inca insuficienta. Mai mult de atat, Tn ultimii ani a crescut rapid numarul de utilizatori de
trotinete si partial biciclete electrice, mai ales in contextul ascensiunii serviciilor de curierat (Food Panda,
Glovo etc.). in acest sens, existd nevoia de a sustine dezvoltarea serviciilor de electromobilitate prin
asigurarea unor facilitati de incarcare a vehiculelor electrice, sub forma unor hub-uri de electro mobilitate.
Astfel se are in vedere amenajarea a 20 de astfel de hub-uri prin intermediul proiectului 9.4.3.1 RETEA
DE HUB-URI DE ELECTRO / MICROMOBILITATE iN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA - 20 STATII. Aceste noduri
ar trebui sa cuprinda statii pentru incarcare autoturisme electrice aldturi de statii pentru incdrcarea
trotinetelor si bicicletelor electrice. Dupa caz, statiile pot fi cuplate cu parcari pentru servicii de car-sharing
(inchiriere autoturisme pe termen scurt — platd / minut — ex. GetPony®’) si bike-sharing (inchiriere biciclete
pe termen scurt — plata / minut — Cluj Bike) iar energia electrica poate fi asigurata partial din panouri
fotovoltaice. In functie de terenul disponibil, aceste hub-uri de electro mobilitate ar trebui s& rezerve si
spatii pentru depozitarea coletelor de mici dimensiuni urmand modelul Easy Box deja implementat in deja
peste 30 de locatii din Cluj-Napoca. Rolul acestor dotari suplimentare este de a descarca sistemul de
logistica si de a reduce cererea de livrare la domiciliu care deja are un impact considerabil asupra
congestiei.

TABEL 53 EXEMPLU HUB ELECTRO MOBILITATE MUNCHEN (STANGA) — HARTA LOCATIILOR POTENTIALE PENTRU
HUB-URI DE ELECTROMOBILITATE IN CLUJ-NAPOCA

o

Sursa: https://www.smarter-together.eu/

87 Pentru a Tncuraja conceptul de ,car sharing” este foarte important ca in zona central3 si in principalele zone de
interes sd se pastreze locuri de parcare (chiar daca tarifate) pentru utilizatorii acestor servicii.
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Reteaua de hub-uri de electro mobilitate ar completa reteaua existenta de statii de incarcare a vehiculelor
electrice. Mizand pe cadrul legal existent si pe cresterea numarului de autovehicule electrice numarul
statiilor de incarcare va creste si datorita investitiilor private cum ar fi cele de inserarea acestor facilitati in
benzinariile existente. Mai mult de atat, legea 101/2000 stipuleaza deja obligativitatea noilor dezvoltari
nerezidentiale sau a proiectelor care vizeaza renovari majore ale cladirilor nerezidentiale sa includa cel
putin un punct de parcare pentru vehicule electrice.

,(1) In cazul clédirilor nerezidentiale noi, precum si in cazul renovdrii majore a clddirilor nerezidentiale, care
au mai mult de 10 locuri de parcare, altele decdt cele detinute si ocupate de intreprinderi mici si mijlocii,
investitorii/proprietarii acestora, dupd caz, sunt obligati sd instaleze cel putin un punct de reincdrcare
pentru vehicule electrice, precum si tubulatura incastratd pentru cablurile electrice pentru cel putin 20% din
locurile de parcare prevdazute, pentru a permite instalarea, intr-o etapd ulterioard, a punctelor de
reincdrcare pentru vehicule electrice, atunci cénd:

a) parcarea se situeazd in interiorul clddirii si, in cazul renovdrilor majore, mdsurile de renovare includ
parcarea sau infrastructura electricd a cladirii;

b) parcarea este adiacentd clddirii si, in cazul renovdrilor majore, mdasurile de renovare includ parcarea sau
infrastructura electricd a parcdrii.” — Legea 101/ 2020

Tot pentru a incuraja tranzitia catre autovehicule cu emisii reduse sau zero emisii va fi importanta
continuarea dezvoltarii infrastructurii de Tncarcare. Astfel prin proiectul 9.4.3.2a EXTINDEREA RETELEI DE
STATII DE INCARCARE ELECTRICA DIN MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA se vor amenaja 50 de statii de incircare
vehicule electrice (mixte cu incarcare rapida si incarcare lenta) in zone de interes. Acestea vor completa
statiile din hub-urile de electromobilitate si cele amplasate in lungul viitoarelor coridoare de mobilitate.
Deoarece achizitia si intretinerea unui autovehicul electric reprezinta o dificultate mai mare pentru
cetatenii care locuiesc in cartierele de locuinte colective, proiectul de extindere a retelei de statii de
incdrcare vehicule electrice va viza cu prioritate aceste zone. Tntrucat distributia spatiald a locuitorilor care
detin autoturisme electrice este incerta este indicata lansarea un program de instalare a statiilor de
incdrcare vehicule electrice dedicat cartierelor de locuinte colective bazat pe cererea rezidentilor. In functie
de numarul solicitarilor se poate instala fie o statie mixta (incarcare rapida si incarcare lentd) sau un stélp
inteligent (,,smart pole / smart pillar”) care sa detina si facilitatea de incdrcare a vehiculelor inteligente.
Desigur, in completarea acestui program se vor instala statii de incarcare pentru vehicule electrice si in
centrele de cartier (corelat cu reteaua de hub-uri de electromobilitate).

Tranzitia catre vehicule electrice este importanta si pentru zona metropolitand, de aceea proiectul 9.4.3.2
DEZVOLTARE RETEA DE STATII DE TINCARCARE ELECTRICA iIN COMUNELE DIN ZMC prevede amplasarea de
statii de ncarcare a vehiculelor electrice n zonele centrale ale comunelor (si dupa caz satelor) si mai ales
in apropierea zonelor turistice. Disponibilitatea statiilor de Tncarcare reprezinta inca un instrument facil
pentru a atrage un surplus de turisti, cei care au autoturisme electrice.

Cumuland eforturile din mediul privat cat si investitiile publice, pana in 2027 municipiul Cluj-Napoca ar
trebui sa poata asigura cel putin 200 statii de Tncarcare a vehiculelor electrice (48 in prezent), o valoare
care corespunde cu stadiul actual al oraselor din statele cu o pondere ridicata de vehicule electrice.
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9.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA N
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALETICA,
PROTECTIA IMPOTRIVA ZGOMOTULUI/SONORA)

TABEL 54 PROIECTE PRIORITARE - MANAGEMENTUL TRAFICULUI

NUME PROIECT VALOAREV RESPONSABIL ORIZONT
ESTIMATA
(EURO)
9.5.1  Construire parking pe strada Trotusului nr. 5 7.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2025
9.5.2  Construire parking pe strada Gh. Dima Vest (nr. 33-39) 6.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2025
9.5.3  Construire parking pe strada Liviu Rebreanu nr. 2-4 6.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2025
9.5.4  Construire parking in piata Cipariu 6.000.000 UAT Cluj-Napoca 2023-2025
9.5.5  Constructie Parking Albac-Azuga Gheorgheni 6.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2025
9.5.6a Constructie Parking Extensie BCU 2.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2027
9.5.6b  Constructie Parking Institutul Oncologic 5.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2025

9.5.8  Constructie retea de parking-uri de cartier in municipiul 75.000.000 UAT Cluj-Napoca 2025-2035
Cluj-Napoca (locatiile exacte, altele decat cele
mentionate mai sus, se vor stabili ulterior)

9.5.9 Demolare garaje adiacente blocurilor si reamenajarea 1.000.000 UAT ZMC 2023-2025
spatiilor publice din jurul acestora in comuna Floresti
9.5.10 Amenajare parking-uricari (Str. Gh. Doja, zona ANL, Valea 3.000.000 UAT ZMC 2023-2025

Garboului Primarie si alte zone cu cerere ridicata) in
comuna Floresti

9.5.11 Amenajare parcari rezidentiale in comuna Baciu 500.000 UAT ZMC 2023-2025
9.5.12 Amenajare parcari rezidentiale in comuna Gildu 300.000 UAT ZMC 2023-2025
9.5.13 Amenajare parcari rezidentiale in comuna Apahida 200.000 UAT ZMC 2023-2025

9.5.14 Sistem inteligent de management al traficului (extindere) 5.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2027

9.5.15 Platforma pentru serviciile de mobilitate (mobilitate caun 500.000 UAT Cluj-Napoca 2023-2025
serviciu) — ,MovelT”

9.5.16 Dezvoltare baza de date de mobilitate urbana si software  1.000.000  UAT Cluj-Napoca 2023-2025
pentru asistarea deciziilor — corelat cu ,,ClujOpendata”
9.5.17 Digitalizarea serviciului de parcare 250.000 UAT Cluj-Napoca 2021-2023

9.5.18 Politica de parcare faza Il (extindere zona de tarifare 2, 100.000 UAT Cluj-Napoca 2023-2025
revizuire regulament si tarif parcare rezidentiala etc.)

9.5.19 Organizarea Parking Day (concurs de amenajare 25.000 UAT Cluj-Napoca 2023-2025
»parklets”)

9.5.20 Extindere sistem de semaforizare in comuna Baciu 100.000 UAT ZzZMC 2023-2025

9.5.21 Actualizare si implementare studiu de sistematizare a 1.000.000 UAT ZMC 2023-2025

traficului (de ex. prin implementare sensuri unice,
calmare trafic, interzicere parcare pe carosabil etc.) n
comuna Floresti

9.5.22 Amenajare / semaforizare intersectii in comuna Gilau 100.000 UAT ZMC 2023-2025

9.5.23 Sistem inteligent de semaforizare si semnalizare pe DN 1 100.000 UAT ZMC 2023-2027
fn comuna Feleacu
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9.5.1. DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

Cluj-Napoca deja beneficiaza de un sistem inteligent de management al traficului, instalat incepand cu anul
2009 si re-actualizat in 2021. Acesta a constat intr-o serie de semafoare cu program dinamic care pot fi
ajustate pe baza datelor provenite din dispozitivele de contorizare ale traficului. In 2021 au fost addugate
dispozitive de supraveghere video prin CCTV, senzori de trafic si radare. Compania Swarco a instalat in 41
de intersectii sistem inteligent de management al semafoarelor. Cu toate acestea segmente importante
din reteaua stradald a municipiului Cluj-Napoca (coridorul est-vest, str. Horea, str. Clinicilor etc.) sunt in
continuare congestionate la ora de varf. Este clar ca fluidizarea traficului auto nu poate fi decat o solutie
temporara, iar semafoarele dinamice nu pot face fata cresterii rapide a volumului de trafic, tendinta de
fapt incurajata de masuri de fluidizarea traficului.

Sistemul actual trebuie extins Tncat sa includa majoritatea din intersectiile orasului. Astfel, toate proiectele
care vizeaza reconfigurarea de strazi (coridoare / culoare de mobilitate urbana durabild) vor include
achizitionarea si instalarea de camere de luat vederi, semafoare adaptive, si dupa caz, bucle inductive
pentru masurarea volumului de trafic®. Varianta extinsa a sistemului de management al traficului va trebui
sa includa si un modul de prioritizare a transportului public, biciclistilor si pietonilor. Pe langa coridorul est-
vest unde prioritizarea transportului public este esentiala, un alt exemplu de aplicabilitate este Bulevardul
Muncii. Pe acesta sunt localizate 2 sensuri giratorii pe un tronson de 350 de metri, si anume intersectia cu
Strada Oasului si cea cu Strada Fabricii. Aceste sensuri giratorii sunt congestionate mai ales la intrarile de
pe Bulevardul Muncii. Nu este suficient spatiu de stocare a autovehiculelor, incat coloana de vehicule
stationate la intrarea spre str. Oasului se extinde uneori pana la Strada Fabricii. Mai mult, prezenta
tramvaiului face ca aceasta solutie de amenajare a intersectiilor sa fie total nepotrivita, generand conflicte
suplimentare intre tramvai si celelalte vehicule. Prin Tnlocuirea acestor sensuri giratorii cu intersectii
semaforizate pot fi prioritizare tramvaiele de pe Bd. Muncii si Str. Oasului, troleibuzele de pe Str. Fabricii,
dar si autovehiculele care circula pe Bd. Muncii unde exista un flux de trafic superior celui de pe celelalte
artere pe care le intersecteaza. Prin aceastd reconfigurare va fi reglementat accesul pe Str. Fanatelor prin
care se face accesul la Centrul Comercial Auchan Iris care este un generator major de trafic in zona. Cu o
lungime de sub 80 de metri, tronsonul cuprins intre intersectia cu Bd. Muncii si intrarea in parcarea Auchan
este lipsit de spatiu adecvat pentru stocarea autovehiculelor inainte de intrarea in intersectie. Prin aceasta
propunere se urmareste cresterea capacitatii celor doua intersectii, mai ales in favoarea vehiculelor de
transport public.

9.5.2. TRANZITIA CATRE SISTEMUL DE ,MOBILIATE CA UN SERVICIU“

La nivelul municipiului Cluj-Napoca exista in prezent peste 10 aplicatii active care vizeaza domeniul
mobilitatii urbane. Desi majoritatea lor isi indeplinesc scopul si ajuta cetatenii in efectuarea deplasarilor
zilnice, lipsa integrarii face ca potentialul de sinergie in ceea ce priveste schimbarea comportamentului de
transport sa se piarda. Diferitele seturi de date existente dar si generate de utilizarea aplicatiilor nu sunt
integrate intr-o singura baza de date in cadrul primariei. Pentru a permite un proces lin si coerent de
digitalizare a serviciilor de mobilitate (mai ales cele locale) este oportuna dezvoltarea treptata a unei
aplicatii de mobilitate ca un serviciu (,,Mobility as a Service”), o solutie sistemica pentru mobilitatea in Cluj-
Napoca si zona metropolitana. Astfel de aplicatii sunt deja testate si folosite Tn multiple orase din Europa
(Turku, Stockholm, Berlin etc.). Exista deja o aplicatie care se dezvolta in directia conceptului de mobilitate
ca un serviciu (aplicatia Tranzy) care integreaza in prezent serviciul de bike-sharing si cel de transport
public. Proiectul 9.5.15 PLATFORMA PENTRU SERVICIILE DE MOBILITATE (MOBILITATE CA UN SERVICIU)
vizeaza dezvoltarea in etape a unei aplicatii si platforme care sa integreze toate serviciile de mobilitate
disponibile la nivelul municipiului Cluj-Napoca si al zonei metropolitane. Platforma s-ar dezvolta in doua
faze dupa cum urmeaza:

88 Noile camere de luat vedere au capacitatea de a contoriza fluxurile de autoturisme, pietoni, biciclisti etc. pe baza
unui software dedicat.
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FAZA 1

Harti si ghidare pentru transportul public metropolitan si judetean, parcari, piste pentru biciclete si sistem
de bike-sharing

Plata parcarii (incl. rezidential), a transportului public local si judetean (rutele CTP) si accesarea sistemului
de bike-sharing (va fi esentiald integrarea din punct de vedere a datelor dar si tarifar a trenului
metropolitan)

Sistem de ghidare a persoanelor cu dizabilitati (ex. ghidare prin bluetooth catre statiile de transport public
si alerte pe telefon pentru sosirea mijlocului de transport in comun in statie — inclusiv nr. linie).

Integrare aplicatii de taxi

Sistem de bonificatii pentru cei care utilizeaza cel mai frecvent biciclete / transportul public sau care merg
pe jos (pietonul / biciclistul / pasagerul anului)

Statistici pentru utilizatori — emisii / km in functie de modul de transport ales (ex. modelul WheeleyGo)
FAZA 2

Abonamente pentru angajati, car pooling (companii si scoli), taximetrie si servicii de ride-sharing sau
partajare trotinete electrice (daca devin active).

9.5.3. BAZA METROPOLITANA DE DATE DE MOBILITATE

n prezent, la nivelul municipiului exist3 deja o varietate ampld de instrumente care colecteaza (sau pot
colecta) date despre trafic si comportamentul de mobilitate a cetatenilor. Aceste instrumente sunt de
regula integrate in fiecare proiect mai amplu de reconfigurarea a unei strazi (ex. str. Regele Ferdinand, Emil
Isac sau Molnar Piuariu). Datele sunt transmise sub diverse forme catre diferite departamente din primarie.
Nu exista inca o platforma centralizata care sa agrege aceste date si sa permita analiza si interpretarea lor.
n acest sens prin proiectul 9.5.16 DEZVOLTARE BAZA DE DATE DE MOBILITATE URBANA S| SOFTWARE
PENTRU ASISTAREA DECIZIILOR se are in vedere dezvoltarea unei baze de date GIS si a unui program care
sa colecteze si sorteze automat toate datele de trafic / mobilitate din dispozitivele active pe raza
municipiului. Programul va furniza date catre platforma pentru serviciile de mobilitate si va include si
functionalitati de interpretare si anlizare a datelor. Componentele recomandate pentru software sunt
urmatoarele:

e Colectare, sortare si clasificare date (mai ales date geospatiale),
e Vizualizare si analizd date (dashboard),

e Modelare date si realizare prognoze,

e Inserarea / completare manuala de date,

e Posibilitatea de a integra datele din modelul de transport (Visum) al municipiului dar si din studiile
de trafic realizate pentru diferitele proiecte,

e Modul de open date (date deschise care pot fi descarcate direct sau accesate printr-un API).

Activitatea implica si un proces (si ghid) de instruire pentru angajati pe doua niveluri: 1. personal care
modeleaza si interpreteaza datele, 2. personal care colecteaza date. Proiectul este corelat cu proiectul
,ClujOpendata” din Strategia de Transformare Digitala a Municipiului Cluj-Napoca.

9.5.4. URMATORII PASI PENTRU POLITICA DE PARCARE

Fata de PMUD 2015, municipiul Cluj-Napoca a realizat un progres remarcabil in ceea ce priveste
managementul parcarii devenind un reper la nivel national. Sistemul de tarifare, sustinut de proiectele de
smart parking a contribuit semnificativ la reducerea cererii de transport cu autoturismul personal catre
zona centrala sprijinind procesul de pietonalizare al acesteia. Prin mecanismul financiar creat, banii obtinuti
din parcarea la strada in zona centrald sunt reinvestiti in construirea parcarilor rezidentiale multietajate
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(primul oras din Romania care aplica cu succes acest mecanism). Cu toate acestea, reforma parcarii
rezidentiale nu este Tncd definitivatd. in lipsa resurselor financiare pentru a acoperi deficitul foarte mare
de parcdri aceste tip de parcare functioneazd incd pe avarie. in ultimii ani au fost construite multiple
parkinguri prin demolarea de garaje insa acestea nu au putut acoperi necesarul de parcari, mai ales ca
indicele de motorizare a crescut foarte mult in aceeasi perioadd, trecand de valoare de 500 vehicule / 1000
locuitori. Procesul trebuie continuat pentru a putea acoperi cererea de parcare rezidentiald insa luand in
considerarea o serie de principii.

Principii care stau la baza politicii de parcare:

e Parcarea este un serviciu care este oferit contra cost — parcarea nu se subventioneaza (decat in
cazuri cu totul exceptionale)®,

e Este descurajata utilizarea autoturismului dar este tolerata detinerea unui autoturism,

e Dezvoltarea noilor parcari are la bazd economia de teren (se va avea in vedere eliberarea de spatiu
urban prin noile proiecte de parcari — parcari multietajate care inlocuiesc parcarile la sol),

e Veniturile din parcare sunt redirectionate Tn proiecte de mobilitate urbana durabila,
e Accesul facil la informatii despre parcari (localizare, disponibilitate, mod de plata etc.)

e Costul si capacitatea parcarilor variaza in functie de centralitate (oferta de parcare la periferie este
mai generoasa si costurile sunt mai reduse)

e Diversitate — stocul de parcari este asigurat de operatori publici dar si privati.
POLITICA TARIFARA

Politica tarifara pentru zona centrala (Zona 0 si Zona 2) este adecvata si in rand cu tarifele practicate in alte
orase din Europa centrala (tarif ajustat la puterea de cumparare). Nu acelasi lucru se poate spune despre
parcarea rezidentiald unde tarifele practicate sunt extrem de reduse, mai ales in parkinguri, raportat la
costul de amenajare. in general orasele Europene folosesc tarife considerabil mai mici in zonele
rezidentiale permitand inca detinerea unui autoturism fara costuri foarte ridicate. Exista de reguld un stoc
privat si unul public de parcari (rezidentiale si la destinatie). Existenta parcarilor private este girata in mare
masura de tarife adecvate la nivelul intregului oras care permit operatorilor sa obtina un profit (aldturi de
recuperarea investitiei). De regula, operatorii privati suplinesc / completeaza cererea de parcari care nu
poate fi asigurata de catre municipalitate.

Tariful actual pentru abonamentele in parkingurile din Cluj-Napoca nu acopera insa nici macar costurile de
mentenant, de recuperarea investitiei nici nu poate fi vorba. in acest sens, va fi nevoie de majorarea
treptata a abonamentului pentru parcarile rezidentiale (in parkinguri tariful ar trebui sa fie mai mare decat
parcarea la strada®). Trebuie luat insa in considerare c3 si acest tarif este foarte scizut raportat la costul
de amenajare a unei parcari. Un loc de parcare intr-un parking multietajat costa de regula intre 20000 si
30000 €. Asta ar insemna c3 ar fi nevoie de peste 150 de ani pentru a amortiza investitia. In ceea ce priveste
detinerea totald, partiala sau deloc a locului de parcare acest subiect trebuie supus dezbaterii. De regul3,
orasele Europene nu permit rezervarea (24/24) a unui loc de parcare anume. Se permite utilizarea unui loc
de parcare disponibil in apropierea locuintei. In acest sens, Clujul poate opta pentru un regim mixt, in care
sa permita rezervarea locului de parcare rezidential pe parcursul serii. Pe parcursul zilei, locul de parcare
rezidential putand fi utilizat contra cost de alti utilizatori ai zonei (daca este liber). in cazul in care locul
rezidentului este ocupat, acesta va putea parca gratuit pe alt loc de parcare liber in vecinatatea locuintei.
n acest fel este posibil utilizarea cat mai eficientd a stocului disponibil de parcéri.

8 Trebuie inteles costul de oportunitate asociat parcarii. Un loc de parcare, chiar si la strad3, a cirui amenajare nu
implica costuri ridicate ar putea avea o alta utilizare mult mai benefica pentru comunitate (ex. spatiu verde, parte
dintr-un scuar sau loc de joaca pentru copii, rastel, pista pentru biciclete etc.).

9 principiul este valabil doar pentru parcarea rezidentiald! Tn zona centrali tariful parcérii la strad3 este mai mare
decat cel in parkinguri.

310 L CIVITTA

PLANNING



Pentru a putea echilibra dinamica cererii in zonele rezidentiale, in centrele de cartier si in locatiile cu
functiuni mixte vor trebui prevazute locuri de parcare pentru vizitatori. Pe parcursul noptii, acestea vor
putea fi utilizate si de catre rezidenti pe baza de abonament.

n prezent o problem4 in obtinerea unui loc de parcare este datd de necesitatea de a avea domiciliul Tn
Cluj-Napoca cat si autovehiculul Tnregistrat in municipiu. Este important ca prin proiectele de digitalizare
la nivel local procedura de mutare a domiciliului si de Tnregistrare a autovehiculelor sa fie simplificata
considerabil.

Pentru a sustine autovehiculele cu emisii reduse se pot acorda tarife reduse la abonamentele de parcare
(ex. reducere 20% pentru hibrid si 25% hibrid plug in si 30% full electric). Pe aceeasi linie va fi importanta
ca cel putin in zona centrala (dar si in cartiere in nodurile de electromobilitate) sa exista parcari rezervate
pentru serviciile de car-sharing, chiar daca pe baza de abonament (abonament platit de furnizorul de
servicii). Astfel se evita cazurile in care utilizatorul serviciului este obligat sa plateascd in plus pentru
utilizarea autoturismului pentru ca nu poate gasi un loc liber de parcare.

Tarifele ridicate pentru parcare dar si transformarea zonelor pericentrele in zone mixte (birouri / locuire)
face ca acestea sa fie afectate negativ de parcarea neregulamentara (pe trotuar sau banda 1). Cei care
parcheaza neregulamentar sunt fie vizitatorii zonei sau chiar rezidenti care prefera sa foloseasca spatiul de
pe parcela, teoretic alocat parcarii, pentru alte functiuni. Pentru a rationaliza gestiunea spatiilor de parcare
si pentru a putea combate aceste efect de tip ,spillover” va fi important ca parcarea sa fie tarifata si in
zonele pericentrale din cartiere precum Andrei Muresanu, Gheorgheni, Gruia sau Grigorescu. Acestea pot
fi incadrate in extinderea zonei tarifare 2. De asemenea, va fi important ca si centrele secundare / centrele
de cartier (ex. Piata Marasti, Primaverii, zona din jurul lulius Mall) sa fie tarifate pe parcursul zilei fiind
integrate in zona 2. Acestea functioneaza deja ca importanti generatori de trafic si beneficiaza de o buna
deservire cu transportul public. Nu n ultimul rand, parcarea pe domeniul public la nivelul municipiului Cluj-
Napoca nu ar trebui sa fie gratuita in nici un caz. Astfel parcarile periferice care nu sunt incluse in zona
tarifard 1 sau 2 ar trebui integrate intr-o noud zond, zona 3. In aceastd zon3 tarifele practicate pot fi
considerabil mai reduse (1-2 lei / ord sau abonament rezidential) intrucit ea nu are ca obiectiv principal
descurajarea deplasarilor motorizate, asa cum este cazul centrului istoric (zona 0).

STOCUL DE PARCARI

Ridicarea tarifului in zona rezidentiala dar si extinderea zonelor tarifate va permite o crestere substantiala
a veniturilor astfel incat programul de amenajarea a parkingurilor rezidentiale sa poata progresa mult mai
repede. Cu toate aceste resurse, tinta ar fi ca anual primaria sa poatd da in functiune cel putin un parking
rezidential nou. Tn acest sens prioritdtile administratiei publice locale ar trebui orientate in urmétorii ani
pe urmatoarele doua tipuri de parcari:

e Parcarirezidentiale multietajate (pentru a elibera spatiul public)

e Parcari de dimensiuni medii in zona pericentrala
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FIGURA 176 RETEAUA DE PARCARI DE MARE CAPACITATE (EXISTENT - PROPUS)
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scurt / mediu (PMUD / SIDU)

Posibile locatii pentru parcari

multietajate
P&R prous pe termen scurt /

Sursa: llustratie realizata de consultant

n cazul parcérilor rezidentiale va trebui acordats o atentie sporitad modului in care acestea inlocuiesc parciri la sol si
elibereaza spatiu pentru alte activitati si functiuni comunitare. Ele vor fi integrate in planurile de regenerare urbana
ale cartierelor si vor reprezenta ,nuclee de regenerare”. Dezideratul pe termen mediu este ca cel putin 20% din stocul
de parcari cu acces public la nivelul orasului sa fie in parcari multietajate. Pentru ca investitiile in parcari reprezinta o
solutie pe termen scurt si mediu, aceste structuri trebuie concepute in asa fel incat sa poata fi supuse unui proces de
conversie functionala dupa ce indicele de motorizare va scadea.
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FIGURA 177 MODELE DE CONVERSIE FUNCTIONALA A UNOR PARCARI MULTIETAJATE
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n ceea ce priveste parcirile din zona pericentrald acestea vizeazd completarea structurii inelare de parcari: Parcéri
de transfer -> parciri pericentrale -> parcéri la marginea zonei centrale. in prezent exist3 o retea parcéri de capacitate
medie care inconjoara centrul istoric (Parking Leul, Parking Motilor, Parking Cipariu, Parking Avram lancu). In al doilea
inel, in zonele pericentrale care deja se transforma in zone de birouri disponibilitatea acestor parcari este inca limitata.
Exista parkingul de la Sala Polivalenta si parkingul temporar de pe 21 Decembrie. Parkingul de la Piata Cipariu va trebui
extins (documentatiile tehnice sunt in curs de finalizare) pentru a putea elimina parcarile la strada de pe Timotei
Cipariu / Dorobantilor si partial Titulescu dar si pentru a acoperi cererea din cartierul Andrei Muresanu. De asemenea,
este nevoie de un parking si in zona Pietei Marasti care concentreaza din ce in ce mai multe functiuni de interes
cotidian. Intreaga retea trebuie suplimentata de parcéri de transfer / park & ride care s permitd transferul ciltorilor
din zona metropolitana citre sistemul local de transport public. in acest sens, prioritare vor fi parkingurile de la
aeroport si Floresti — Vivo (incluse si in PMUD 2015) alaturi de Calea Baciului si Calea Turzii. Reteaua va fi completata
pe termen lung de alte parcari de mai mici dimensiuni pe toate arterele care intrd in Cluj-Napoca (bd. Muncii, str.
Oasului, str. Borhanciului etc.). Reteaua va fi sustinuta partial si de parkingul de la IRA (aflat in curs de implementare)
care va functiona in regim mixt (rezidential si pentru vizitatori / P&R in timpul zilei).

DIGITALIZAREA

Proiectul 9.5.17 DIGITALIZAREA SERVICIULUI DE PARCARE are doua componente importante: accesul la
date si partea de enforcement. In ceea ce priveste accesul la date, va fi necesard constituirea unei baze de
date geospatiale cu localizarea si proprietatile (dimensiune si alte specificatii tehnice) tuturor parcarilor
publice si accesibile publicului (deci si parcari private accesibile publicului) de pe raza municipiului Cluj-
Napoca. Acest set de date ar face parte din baza de date de mobilitate urbana a municipiului si ar putea fi
accesatd si utilizata in regim de date deschis, inclusiv de diversi furnizori sau dezvoltatori de aplicatii. in
setul de date cetatenii ar trebui sa poata vizualiza inclusiv disponibilitatea parcarilor rezidentiale, perioada
de valabilitate a contractelor si notificari legate de licitatii. Un astfel de modul exista deja la Primaria
Sectorului 4 sau la Municipiul Bistrita.
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FIGURA 178 BAZA DE DATE CU PARCARI REZIDENTIALE (EXEMPLU PS4)

Sursa: https://www.youtube.com/watch?time_continue=31&v=baHJKVUivVk&feature=emb_logo

Tntrucat numérul locurilor de parcare tarifate ar creste iar aparatul politiei locale este dimensionat in
functie de populatie deci suplimentarea acestuia este foarte limitata va fi nevoie de mecanisme de
simplificarea a procedurii de amendare / identificarea soferilor care nu au plitit parcarea. In acest sens,
autoturismele politiei locale vor fi echipate cu camere de bord capabile, cu ajutorul unui software, sa
citeasca placutele de inmatriculare si sa verifice daca a fost platita parcarea. Astfel, doar patruland pe
strazile municipiului, agentii politiei locale pot identifica rapid autovehiculele care nu au plitit parcarea. in
cadrul proiectului, 20 de masini ale politiei locale ar trebui echipate cu camere de luat vedere si unitati de
stocare a datelor pentru a putea monitoriza plata parcarii.

COMUNICARE S| INFORMARE

Pentru a putea implementa cu succes o politica de parcare care sa contribuie la sustinerea mobilitatii
urbane durabile este esentiala componenta de comunicare. Exista deja la nivel politic mesaje care mergin
directia promovarii mobilitatii urbane durabile dar si informarea in ceea ce priveste modul de gestiune
durabild a parcarilor. Pentru a putea avansa va fi nevoie de campanii de educare a cetatenilor cu privire la
noile concepte de gestiune a parcarii. Urmatoarele mesaje trebuie comunicate cu prioritate:

e Parcarea nu este un drept fundamental ci este un serviciu oferit contra cost
e Costul ridicat al parcarii gratuite (vezi D. Shoup — The high cost of parking sau Parking and the City)
e Valoarea reala a unui loc de parcare (cost de oportunitate)

n acest sens, anual, municipiul Cluj-Napoca ar trebui si participe la ,Ziua Internationald a Parcarii” /

. Evenimentul global are loc anual pe data de 17 septembrie. in acest sens 9.5.19
ORGANIZAREA PARKING DAY (CONCURS DE AMENAJARE ,,PARKLETS") ar valorifica energia creativa a
cetatenilor in scopul promovarii importantei spatiului ocupat zilnic de parcare.
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https://www.myparkingday.org/

FIGURA 179 EXEMPLE DE ,,PARKLETS”

Surse imagini din colaj: https://www.tulsaparkingday.com/about; https://www.smithsonianmag.com/arts-culture/parking-days-roadside-
attraction-78730864/; https://www.designboom.com/readers/parking-day-2011-studios-architecture-with-holmes-culley-chris-chalmers/;
https://www.archpaper.com/2017/09/parking-day-2017-favorites/

Tn completarea acestui eveniment, administratia publica local3, prin propriile canale de comunicare trebuie
sa inceapa campanii de informare si constientizare in ceea ce priveste parcarea. Acest aspect este cu atat
mai important cu cat politica de parcare prevede extinderea zonei tarifate cat si costul parcarii.
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9.6. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE CENTRALE
PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE
ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE — GAR|,
AUTOGARI ETC.)

TABEL 55 PROIECTE PRIORITARE - ZONE COMPLEXE

NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL ORIZON
ESTIMATA T
(EURO)
9.6. Regenerarea urbana a zonei Garii Cluj-Napoca, inclusiv 25.000.00 UAT Cluj-Napoca 2025-
1 constructia unui terminal intermodal de pasageri 0 2030
(autogara metropolitana)
9.6. Extindere Aeroportul International Avram lancu 100.000.0  UAT Cluj-Napoca/CJ  2023-
2 Extinderea pistei de decolare/aterizare si suprafete de miscare 00 Cluj 2027

aferente (inclusiv devierea raului Somes)

Platforma stationare aeronave

Lucrari de mentenanta a infrastructurii aeroportuare si urmarirea
comportarii in timp a constructiilor din cadrul Aeroportului
International Avram lancu Cluj

Sistem TVCl integrat cu sistem de control acces pentru protectia
aviatiei civile

Dotare cu echipamente si facilitati PSI si urgente medicale

Cladire remiza PSI, dotata si utilata

Hangar pentru mentenantd aeronave si suprafete de miscare aferente
Construire turn nou de control pentru trafic aerian

Extindere terminal plecari pe latura de nord

Extindere si reamenajare Aerogara Veche

Amenajarea benzii pistei si a zonei de siguranta, inclusiv elemente
verticale, conform Regulamentului nr. 139/2014

Sistem integrat de detectie si alarmare incendiu

Amenajare parcare auto

Echipamente necesare desfasurarii in conditii de siguranta a activitatii

aeroportuare

Reparatii capitale / reabilitarea drumului de acces la depozitul de

carburanti

Constructie terminal nou de pasageri
9.6. Construire terminal cargo Aeroportul International 30.000.00  UAT Cluj-Napoca/CJ  2021-
3 ”Avram lancu” 0 Cluj 2027
9.6. Constructie terminal intermodal de pasageri (aerian, CF, 20.000.00  UAT Cluj-Napoca/CJ  2023-
4 rutier, Transport/Mobilitate public) la Aeroportul 0 Cluj 2027

International ”Avram lancu”

Zona Garii a trecut deja printr-un proces de renovare si revitalizare in ultimii 15 ani. Desi zona este in mare
masurd functionald se pastreaza o serie de probleme care necesita interventii mai ample, mai ales in
contextul trenului metropolitan care ar trebui sa aduca o crestere considerabild a numarului de pasageri.
Principala problema a acestei zone este legatura deficitara cu autogara (aflatd la aproximativ 600m
distantd) si cu zona din spate (str. Fabricii de Chibrituri / str. Garii). Fiind vorba de probabil cea mai
importanta poarta de intrare a municipiului Cluj-Napoca (transportul national), aceasta trebuie pusa in
valoare ca o zond reprezentativd pentru aspiratiile Clujului. Tn acest sens va fi important3 lansarea
procesului de regenerare urbana printr-un concurs de arhitectura international care sa se identifice cele
mai bune solutii pentru ameliorarea mobilitatii in zona dar si pentru transformarea ei intr-un spatiu public
reprezentativ, atractiv atat pentru comunitate cat si pentru vizitatori.

Pentru a facilita acest demers va fi importanta identificarea unui teren pentru a extinde facilitatile oferite
de gara si amenaja o autogara astfel incat aceastd zona sa concentreze toate serviciile de transport public
national / international terestru. in PMUD 2015 era stipulat terenul si clidirea gérii secundare ,,Gara Mic3”
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pe care functioneaza in prezent un supermarket. Din pacate nici terenurile din spatele actualei gari nu mai
sunt disponibile, majoritatea lor fiind in curs de conversie functionala spre zone comerciale sau de birouri
(multiple PUZ-uri deja aprobate sau aflate in faza de aprobare). Asadar, pentru a putea integra autogara in
zona garii singurul teren disponibil ramane cel detinut de CFR, amplasat la sud de str. Garii. Pentru a putea
astfel demara procesul de regenerare urbana a zonei si dezvoltarea unui nod intermodal reprezentativ,
administratia publica locala va trebui sa initieze demersurile pentru a obtine acest teren si a dezvolta pe el
viitoarea autogara. O varianta alternativa ar fi utilizarea unei benzi din str. Caii Ferate si extinderea cu 10-
15m a trotuarului (spre peroanele CFR) pentru gararea autocarelor (model aplicat la Gara Termini din
Roma).

Aeroportul International ,,Avram lancu” necesita in continuare lucrari de extindere a pistelor de aterizare
dar si in ceea ce priveste capacitatea de preluare a pasagerilor. Totodata, acesta trebuie mai bine corelat
cu sistemul de transport public local si metropolitan preluand astfel rolul de terminal intermodal / park &
ride. Liniile de transport public pot avea acces la aeroport din lateral folosind accesul catre aerodrom si
vechea iesire din aeroport. Accesul si iesirea din aeroport de pe / pe DN1C se poate realiza cu semafoare
activate la comandd de catre soferul troleului sau autobuzului. Tn completarea legaturii cu transportul
public va fi nevoie de o conexiune directa cu noua gara inclusa in proiectul de tren metropolitan. Aceasta
s-ar putea realiza printr-un pasaj pietonal subteran.

FIGURA 180 CONCEPT NOD INTERMODAL AEROPORTUL INTERNATIONAL "AVRAM IANCU"
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Sursa: llustratie realizata de consultant pe suport Google Satelite

Terminalul de transport public metropolitan si noua parcare de tip park & ride vor trebui amplasate in vecinatatea
directa a statiei de tren si a aeroportului pentru a putea asigura un acces facil catre acestea. Pentru a putea
implementa conceptul de park & ride va fi nevoie si de o tarifare integrata astfel incat in costul parcarii sa poata fi
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integrat si un bilet de transport public. Pentru a incuraja partajarea unui autoturism (car pooling), se pot elibera bilete
gratuite pentru autoturismele care sosesc cu mai multi pasageri.
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9.7. STRUCTURA INTERMODALA S| OPERATIUNI URBANISTICE
NECESARE

TABEL 56 PROIECTE PRIORITARE — STRUCTURA INTERMODALA

NUME PROIECT VALOARE | RESPONSABIL ORIZONT
ESTIMATA
(EURO)
9.43.1 Retea de HUB-uri de electro / micromobilitate in 3.500.000 UAT Cluj- 2023-
municipiul Cluj-Napoca - 20 statii Napoca 2027
9.43.2  Extinderea retelei de statii de incarcare electrica din 2.250.000 UAT Cluj- 2023-
a municipiul Cluj-Napoca Napoca 2025
9.43.2 Dezvoltare retea de statii de incdrcare electrica in 1.800.000 UATZMC 2023-
b comunele din ZMC (cu prioritate inelul I: Floresti, Apahida, 2025

Baciu, Feleacu, Chinteni + Gildu si de-a lungul autostrazilor
/ drumurilor europene /nationale)

9.4.3.3 Retea de HUB-uri de electro / micromobilitate in ZMC - 20 3.500.000 UAT ZMC 2025-
statii (1 / comuna) 2030

9.7.1 Constructie Park&Ride Cluj Vest 5.000.000  UAT Cluj- 2023-
Napoca 2027

9.7.2 Constructie Park&Ride zona Calea Turzii 5.000.000  UAT Cluj- 2023-
Napoca 2027

9.7.3 Constructie Park&Ride zona Calea Baciului 5.000.000  UAT Cluj- 2023-
Napoca 2027

9.7.4 Constructie Park&Ride Aeroportul International Cluj- 11.000.00  UAT Cluj- 2023-
Napoca 0 Napoca 2027

9.7.5 Constructie Parking IRA 5.000.000  UAT Cluj- 2023-
Napoca 2027

9.7.6 Nod intermodal - centru de cartier Floresti 2.000.000 UAT zZMC 2023-
2027
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FIGURA 181 STRUCTURA INTERMODALA CLUJ-NAPOCA
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Sursa: llustratie realizata de consultant

Principalele noduri intermodale ale Clujului sunt Gara Cluj-Napoca si Aeroportul International ,, Avram
lancu”. Pentru a intari rolul acestor noduri, ambele vor intra in procese de reconfigurare si extindere
(pentru detalii suplimentare vezi 9.6 Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale — giri, autogiri etc.)Aeroportul
International ,Avram lancu” va include si facilitati de tip park & ride pentru a putea prelua fluxurile
motorizate din suburban dar si liniile de transport public metropolitan care vin din a doua coroana de
localitati (Cojocna / Caianu / Borsa etc.). Celelalte noduri intermodale care asigura transferul catre
transportul public local prin facilitati de tip park & ride sunt: Floresti (zona Vivo / Metro), Baciu (in
vecindtatea Tetarom) si Calea Turzii (in apropierea intersectiei cu TR35) — vezi Figura 155 Sistemul de transport
public metropolitan 2025 - 2030. Pentru a asigura functionalitatea portilor de intrare, mai ales a facilitatilor
de park & ride va fi important sa fie realizata si integrarea tarifara intre parcare si transportul public.
Utilizatorii parcarii vor primi calatorii gratuite pe liniile de transport public local la plata parcarii. Pentru a
fncuraja activitatea de ,,car pooling” / (partajarea unui autoturism pentru o calatorie) conducatorul unui
autoturism cu mai multe persoane va putea beneficia de mai multe titluri de calatorie.
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Odata cu realizarea metroului si a trenului metropolitan reteaua de noduri intermodale ale Clujului se va
consolida. Astfel vor fi dezvoltate nodurile intermodale de la IRA (parking aflat deja in lucru), Marasti, Piata
Unirii, Piata Avram lancu si Bucium care, alaturi de Gara Cluj-Napoca vor fi principalele puncte de conexiune
intre transportul public de mare capacitate si liniile locale de transport public. La nivel local, raman
importante nodurile intermodale de la Piata Cipariu si Piata Mihai Viteazu.

9.8. ASPECTE INSTITUTIONALE

TABEL 57 PROIECTE PRIORITARE — ASPECTE INSTITUTIONALE

NUME PROIECT VALOARE ORIZONT

ESTIMATA (EURO)  IMPLEMENTARE

9.8.1 infiintarea unui fond de tip revolving pentru 2021-2025
finantarea proiectelor de infrastructura cu impact | 1.500000
metropolitan gestionat de ADI ZMC

9.8.2 Elaborare ghiduri metropolitane pentru 2021-2023
proiectarea infrastructurii si serviciilor de transport | 100000
n ZMC

9.8.1. DEZVOLTAREA SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

Pentru a putea asigura o implementare cat mailina a PMUD 2021-2027 va fi nevoie de cresterea capacitatii
actorilor locali implicati Tn gestiunea serviciilor de mobilitate. Cresterea capacitatii este corelata cu
dezvoltarea treptata a unei baze date in domeniul mobilitatii urbane, mai ales pe segmentul transportului
public. In acest sens, impreund cu achizitia unui software de asistarea a deciziei / sistem de management
al transportului public va fi esentiald instruirea personalului CTP pentru a putea actualiza, modela si
interpreta datele colectate din sistem. Mai mult de atat, schimbarile de rute si mai ales reconfigurarea
sistemului, reprezinta actiuni care necesitd o consultare publica in prealabil (ex. traseul nou al liniei M26
care ingreuneaza virajul la dreapta pe str. Regele Ferdinand) pentru a putea identifica cele mai bune optiuni
cu ajutorul expertilor din comunitate. in acest context, un parteneriat si o comunicare direct3 cu expertii
locali in domeniul mobilitatii urbane este esentiala.

in vederea operarii sistemului de tren metropolitan va fi importantd licentierea CTP (sau infiintarea /
contractarea unui alt operator) pentru transportul feroviar de persoane in conformitate cu HG 361/2018.
Acelasi aspect este valabil si pentru operarea metroului unde va fi nevoie de angajari suplimentare si
instruire a personalului.

9.8.2. CALITATEA SI ACTUALITATEA SOLUTIILOR TEHNICE IN RECONFIGURAREA STRAZILOR

Deoarece la nivelul municipiului Cluj-Napoca si a zonei metropolitane sunt planificate multiple proiecte de
reconfigurarea de strazi (culoare / coridoare de mobilitate urbana durabilad) va fi important ca proiectantii
s3 aiba la dispozitie instrumentele necesare pentru a asigura solutii cat mai viabile. Tn prezent existi o
deficientd mare la nivelul STAS-urilor si normativelor care vizeaza infrastructura rutiera in mediul urban.
Acestea sunt invechite si nu fac referire la cele mai noi principii si concepte aplicate la nivel european.
Problema este vizibila chiar la nivelul Clujului unde cu acelasi cadru legal si norme a durat mai mult de 5
ani pentru a se identifica o solutie tehnicd adecvata pentru amenajarea pistelor pentru biciclete. De aceea
pentru a sprijini demersul de reconfigurare a strazilor prin prioritizarea pietonilor, biciclistilor si
transportului public este esentiala elaborarea unui ghid dedicat proiectarii infrastructurii si serviciilor de
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transport, asa cum deja au o mare parte din marile orase Europene®. Ca model pentru acest ghid poate
,retetarul” de strazi urbane folosit Tn Londra care include si referinte la sisteme sustenabile de colectare a
apelor pluviale ( ).

9.8.3. PIATA ELECTROMOBILITATII

Primaria Municipiului Cluj-Napoca investeste treptat in instalarea de statii de incarcare a vehiculelor
electrice sustinand dezvoltarea retelei la nivel local. In prezent, incircarea autovehiculelor electrice la
statiile administrate de primarie este gratuita. Pe termen lung, o data cu extinderea retelei de statii de
incarcare publice, alimentarea va trebui tarifata intrucat acesta nu poate fi un serviciu subventionat
neconditionat la nesfarsit. in acest sens va trebui sa devind furnizor de energie electrici. Va fi astfel nevoie
fie de infiintarea unei companii sau a unei directii / serviciu care sa fie responsabil cu exploatarea statiilor
de incdrcare a vehiculelor electrice®.

9.8.4. FORMAREA CONTINUA A PERSONALULUI ACTIV IN DOMENIUL MOBILITATII URBANE

Tehnologia si conceptele de mobilitate urbana durabild sunt Tn continua dezvoltare. Acest aspect este
vizibil si Tn variatia proiectelor dintre cele doua planuri de mobilitate ale Clujului (ex. mobilitatea ca un
serviciu, metrou, coridor verde-albastru Somes etc.). Pentru a asigura o mai bunda dezvoltare si
implementare a noilor proiecte de mobilitate va fi esential ca administratia publica local3, serviciile
subordonate active Tn domeniul mobilitatii urbane, echipa ADI ZMC (inclusiv AMTPC) si reprezentantii CTP
sa continue participarea in proiecte de schimb de experienta si de cercetare (ex. Urbact / Interreg /
Horizon2020) alaturi de alti actori importanti din regiune (clusterele, mediul academic, ADR NV etc.).
Mizand pe dezideratul de oras inovator, Cluj-Napoca va trebui sa isi formeze treptat echipe de experti in
domeniul mobilitatii bine conectate la comunitatile europene in domeniu prin aderarea la o serie de
organizatii pan europene sau prin participarea la programe de formare continua:

- UITP (Union Internationale des Transports Publics)
- EPA European Parking Association

- ICLEI (Local Governments for Sustainability)

- ECF European Cyclist Federation

O buna colaborare cu aceste organizatii (si altele cu scop si profil similar) va asigura Clujului o echipa de
experti de mobilitate care nu doar sa fie la curent cu cele mai noi tendinte, ci sa si poata influenta agenda
europeana in favoarea contextului local. Procesul de transfer de idei si cunostinte implica lucrul cu studii
de caz sau exemple de bune practici. Va fi importanta conturarea unui cadru de transfer a exemplelor de
bune practici. Acest deziderat va putea fi indeplinit prin proiectul EduSpace (listat in Strategia de
Transfromare Digitald) care vizeaza crearea unui spatiu educational de integrare a exemplelor de bune
practici, a platformelor de tip “living lab” si de dezvoltare a leadership-ului in domeniul mobilitatii urbane
prin sesiuni educationale online (MOOC) sau cursuri deschise.

%1 Desi actualizarea normelor si stas-urilor reprezint3 responsabilitatea autorititilor centrale, pentru cd acest demers
avanseaza foarte lent (normativul pentru infrastructura velo este in dezbatere de peste 4 ani) pregatirea unor ghiduri
locale reprezinta o alternativa mai rapida si eficienta.

920 atentie deosebitd in procesul de proiectare trebuie acordata capacitatii retelei electrice de a face fata cereri
generate de noile statii.
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10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE
MOBILITATE URBANA DURABILA

10.1. STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A IMPLEMENTARII PMUD

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbana durabild, incepe faza de implementare si
monitorizare. Aceasta faza are in vedere managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea
rezultatelor aldturi de pregatirea pentru revizuirea PMUD-ului. Faza porneste odatad cu definitivarea
portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clara a entitatilor responsabile cu
implementarea.

FIGURA 182 ETAPELE PENTRU ELABORAREA UNUI PMUD

@ o

Punct de referinta: Punct de referinta:
Implementarea masurilor Decizia de a pregati un PMUD
evaluata
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Stabiliti
structura
planificarii

Cum putem gestiona corect?

9 Manage

Punct de referinta: N{yplinesiatiia
Plan de Mobilitate Urbana

Durabila adoptat

Care sunt principalele noastre
probleme si oportunitati?

Punct de referinta:
Analiza problemelor si a

oportunitatilor incheiata

Analizati situatia
existenta a mobilitatatii

PLANIFICAREA
MOBILITATII
URBANE
DURABILE

Definiti si evaluati
de comun acord
scenarllle
Suntem pregatiti sa €4
pornim?? Care sunt optiunile nostre pentru

viitor?

Definifi tinte 5 partile interesate

Ce va presupune acest
indicatori

lucru si cine va face ce? )
Ce fel de oras ne dorim?

06
Cum vom determina succesul?
Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate
9 © Rupprecht Consult 2019

Ce vom face in mod concret?

Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,
Second Edition, 2019.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild Cluj-Napoca 2021-2027 este dezvoltat pe baza unei viziuni
configurata pe orizontul 2035 (douad cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene) operationalizata
prin intermediul portofoliului de proiecte. Revizuirea PMUD-ului este planificatd pentru perioada 2026-
2028 pentru a putea asigura corelarea cu viitoarele surse de finantare. Deoarece o mare parte din
proiectele rezultate din PMUD 2015 sunt inca in curs de implementare dar si pentru ca Pandemia Covid 19
a generat o serie de anomalii in comportamentul de transport, consideram oportuna utilizarea anului 2024
pentru a evalua impactul proiectelor de mobilitate realizate. Principalul instrument de evaluare a trebui sa
fie repartitia modala obtinuta printr-un sondaj reprezentativ la nivelul municipiului Cluj-Napoca.
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10.2. INFICATORI DE MONITORIZARE SI INDICATORI DE SUCCES (KPI)

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a PMUD 2021-2027 a fost
configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

e Indicatori cheie de succes
e Indicatori de rezultat (secundari)
e Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se referd la repartitia modala (denota performanta
orasului in a favoriza mijloacele alternative de transport) si siguranta traficului. in acest sens, principalele
tinte pentru anul 2030 sunt:

e 0decese in traficul rutier
e Flota de transport public 100% nepoluanta
e Cota modala pentru deplasari cu autoturismul personal - sub 25%

Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finala a POR 2021 pentru a asigura
sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii privind ponderea deplasarilor cu un anumit mijloc de
transport care provin din repartitia modala si emisiile GES provenite din transportul rutier se vor monitoriza

odata la 5 ani sau cel tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati anual.

TABEL 58 INDICATORI DE MONITORIZARE PMUD 2021-2027

ﬂ INDICATOR _ 2015 2020 2030

Cotd modala transport public 32.1

2  Cotd modala deplasari velo - 8 13

3 Viteza medie operationald a TP Km/h 15,6 15,67 20
(urban)

4 Numar vehicule noi TP (sub 5 Nr. - 242 204
ani vechime)

5 % vehicule accesibilizate din % 76% 91% 100%
total flota
Lungime linii de troleibuz noi km - - 5k
Lungime piste / trasee pentru Km 25,6 38,4 140
biciclete

8  Pondere vehicule nepoluante % - 53 100
din totalul flotei (urban)

9 Emisii GES provenite din Mii tone - 1184 972
transportul rutier mii tone echivalent
echivalent co2/an co2/an

10 Victime asociate accidentelor de nr 6 6 decedati 0 decedati
circulatie (persoane ranite grav 167 ranitigrav 147 ranitigrav <50 raniti grav
si decedate)

11  Numar statii incarcare VE Nr. - 47 220

12 Lungimea cailor ferate km - 0 30
reconstruite sau modernizate -
TEN-T

Indicatori monitorizare POR

13 RCO - 55 Lungimea liniilor de km 0 0 21,1 (2032)
tramvai si metrou nou create
(PNRR)
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4 | iNDICATOR _ 2015 2020 2030

14 RCO —58 - Lungimea pistelor km
pentru biciclete care beneficiaza
de sprijin (POR)
15 RCO 59 - Infrastructuri pentru Km - - 25
carburanti alternativi (puncte de
realimentare/reincdrcare) care

beneficiaza de sprijin

16 RCR 62 - Utilizatori anuali ai Nr - - Se va actualiza
Transportului public nou sau din SF
modernizat

17 RCR 63 — Utilizatori anuali ai Nr - - Se va actualiza
liniilor de tramvai si metrou noi din SF

sau modernizate

Indicatorii indicati cu ,,italic” fac parte din procesul de monitorizare a Programului Operational Regional
2021-2027 si trebuie tratati cu prioritate insd acestia vor fi monitorizati la nivel de proiect.

10.3. STABILIREA ENTITATILOR RESPONSABILE CU MONITORIZAREA

Monitorizarea PMUD 2021-2027 se va face impreuna cu SIDU 2021-2027 fiind principalele documente
strategice la nivelul municipiului Cluj-Napoca si a zonei metropolitane, mai ales in contextul in care listele
de proiecte si indicatorii sunt elemente identice in cele doua documente. Pentru acest aspect va trebui
infiintat un COMITET DE MONITORIZARE A IMPLEMENTARII SIDU SI  PMUD reprezentanti
(primar/viceprimar/administrator public) ai tuturor UAT-urilor componente ale zonei metropolitane, ai CJ
Cluj, ai Institutiei Prefectului Cluj, ai operatorilor de servicii publice (CTP, CAS, CAA etc.), ai unor institutii
deconcentrate (ISJ, APM etc.), ai clusterelor, ai universitatilor si ai sectorului ONG. Se recomanda ca
numarul de membri ai acestui comitet sa nu depaseasca cifra de 50, din ratiuni de eficienta
organizatorica®. Comitetul de monitorizare va fi sustinut de ADI ZMC (secretariat tehnic) care va elabora
rapoartele anuale de progres care vor evidentia:

e principalii indicatori de succes (mai putin cei care tin de cota modala),

e situatia proiectelor in curs de implementare,

e principalele provocari in implementarea si pregatirea proiectelor

e propuneri de ameliorare a principalelor blocaje (inclusiv obiective de lobby la nivel central /
regional)

Raport anual de monitorizare — ,Starea Municipiului Cluj-Napoca si a zonei metropolitane” poate urma
modelul unor rapoarte similare deja promovate intens la nivelul UE: State of the Union, State of the
European Territory etc. Este important ca Comitetul de Monitorizare a Implementarii SIDU si PMUD sa fie
conectat direct la toate grupurile de lucru active pe diverse teme si in diverse proiecte europene legate de
mobilitatea urbana. Rapoartele anuale de monitorizare vor fi trimise pentru revizie si validare tuturor
factorilor activi in domeniul mobilitatii urbane (mediu academic, clustere, societatea civila etc.).

93 Extras SIDU Cluj-Napoca — capitol monitorizare.
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11. ANEXE

11.1. PARKINGURI CU LOCURI DE PARCARE PENTRU RIVERANI

e Parking Primaverii 20 — 381 locuri de parcare dintre care:
— 15 locuri de parcare pentru persoane cu handicap
— 2 statii de incdrcare
— 41 locuri de parcare pentru vizitatori (4 A si 4 B nivel sol)
— 40 locuri de parcare pentru biciclete
e Parking Primaverii 8 — 285 locuri de parcare dintre care:
— 7 locuri de parcare pentru persoane cu handicap
— 7 statii de incarcare (etaj 1)
— 22 locuri de parcare pentru vizitatori (etaj 1)
— 18 locuri pentru motociclete
— 52 locuri de parcare pentru biciclete
e Parking Mogosoaia 9 — 294 locuri de parcare dintre care:
— 28 locuri de parcare vizitatori — parter B
— 12 locuri de parcare pentru persoane cu handicap
— 8 statii de Incarcare
— 46 locuri de parcare pentru biciclete
e Parking Baisoara — 358 locuri de parcare dintre care:
— 25 locuri de parcare pentru vizitatori
— 48 locuri de parcare pentru biciclete
e Parking Fabricii — 312 locuri de parcare
e Parking Primaverii F.N. — 445 locuri de parcare dintre care:
— 30 locuri de parcare pentru vizitatori
— 48 locuri de parcare pentru biciclete
e Parking Negoiu — 372 locuri de parcare
e Parking Mehedinti — 126 locuri de parcare
e Parking Motilor — 382 locuri de parcare
— 2 statii de incarcare
— 8 locuri de parcare destinate persoanelor cu dizabilitati
e Parking biciclete Tulcea 21- 50 locuri

e Parking biciclete Tulcea 29- 50 locuri
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