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Prezentul plan de mobilitate urband durabila acoperd zona metropolitana Cluj-Napoca formata
din municipiul Cluj-Napoca si comunele Aiton, Apahida, Baciu, Bontida, Borsa, Caianu,
Chinteni, Ciurila, Cojocna, Feleacu, Floresti, Garbau, Gilau, Jucu, Petrestii de Jos, Sanpaul,
Tureni, Vultureni si se refera la perioada 2016 — 2030.

Planul de Mobilitate Urband Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere a
interventiilor (masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a
PMUD vor fi necesare studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei in
vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnicd optima, respectiv
analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

Se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel putin o
datd la 5 ani sau mai des, n functie de evolutiile viitoare in zona polului de crestere Cluj-
Napoca.

1 Introducere

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de
crestere, impreuna cu Regiunea Bucuresti-Ilfov, ca zone de crestere policentrica in Romania.
O componenta cheie in politicile polilor de crestere o constituie promovarea dezvoltarii urbane,
prin intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana Durabila
(PMUD) contureaza strategii, initiative de politici, proiecte cheie si prioritdti in vederea unui
transport durabil, care sa sustind cresterea economica durabild, inclusiv din punct de vedere
social si al protectiei mediului, in regiunile polilor de crestere.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urband Durabild constituie un
document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza
un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, avand ca
scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras si din zonele
invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta
energetica si protectie a mediului.

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare
Regionald), este necesard elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD),
urmare a abordarii integrate sustinuta de catre Comisia Europeana.

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicata cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate
urbanad reprezintda o documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald
periurbana/metropolitand si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a
zonel periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor
st marfurilor.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild urmareste o abordare
integrata cu un nivel inalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de
guvernare i intre autoritafile responsabile. Autoritatile Locale membre ale unui pol de crestere
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ar trebui sa creeze si sa dezvolte structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii unui
astfel de plan.

In esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfaca nevoile
comunitatilor din teritoriul sdu, vizand urmatoarele cinci obiective strategice:

1.  Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de
transport care sa le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori
spre destinatii si servicii-cheie. Acest obiectiv include atat conectivitatea, care
se referd la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care
garanteaza ca, in mdsura In care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare
fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si
originea etnicd);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitdtii pentru caldtori si
pentru comunitate in general;

3. Mediul — Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului energetic. Trebuie avute in vedere In mod specific
tintele nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea
schimbarilor climatice;

4.  Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere
al costului privind transportul de calatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii
mediului urban si a proiectarii urbane 1n beneficiul cetatenilor, al economiei si al
societatii in ansamblu.

Prezentul plan de mobilitate urband durabild acoperd zona metropolitana Cluj-Napoca
(Figura 1), formata din municipiul Cluj-Napoca si 18 comune si se refera la perioada 2016
—2030.
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Figura 1 - Zona de acoperire a PMUD
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Zona Metropolitand Cluj-Napoca a fost constituitd la sfarsitul anului 2007 ca asociatie, avand
drept obiective principale dezvoltarea durabild a teritoriului sdu in ansamblu, dezvoltarea
economica si sociald comuna, cresterea calitdtii mediului si a calitdtii vietii. Suprafata totald a
zonei metropolitane este de 1 630 km?, reprezentand 24 % din suprafata totala a judetului Cluj,
si include 55 % din totalul populatiei judetului.

Municipiul Cluj-Napoca a constituit o Asociatie de Dezvoltare Intercomunitard (ADI)
impreund cu 18 comune inconjuratoare, care defineste efectiv limitele polului de crestere Cluj-
Napoca.

In prezentul studiu, termenii ”Zona Metropolitani Cluj-Napoca” (ZMC) si ”polul de crestere
Cluj-Napoca” sunt utilizati interschimbabil, acestia practic referindu-se la acelasi spatiu
geografic (aria de studiu a PMUD).

Tabelul 1 prezinta localitatile din cuprinsul ariei de studiu, ordonate dupd populatia rezidenta
la 1 ianuarie 2015. Populatia zonei metropolitane Cluj-Napoca a crescut cu 8,37% 1n ultimii
zece ani.

Tabelul 1 - Variatia populatiei intre 2005 si 2015 pentru cele 19 UAT-uri din ZMC (sursa datelor: INS,
Tabela POP107D — Populatia dupi domiciliu la 1 ianuarie pe grupe de virsta, sexe, judete si localititi),
precum si suprafata UAT-urilor si densitatea populatiei

Populatie Suprafata Densitate
2 2
2005 2015 A 2015/2005 (lm?) (e iy
Cluj-Napoca 313904 322108 2,6% 179,5 1795
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Floresti 6950 24941 258,9% 61,0 409
Apahida 8563 11541 34,8% 104,6 110
Baciu 7935 10489 32,2% 86,8 121
Garbau 7734 8646 11,8% 72,3 120
Bontida 4613 4853 5.2% 80,4 60
Jucu 3914 4270 9,1% 85,1 50
Cojocna 4294 4220 -1,7% 139,1 30
Feleacu 3599 3735 3,8% 61,9 60
Chinteni 2792 3094 10,8% 97,7 32
Caianu 2565 2389 -6,9% 55,2 43
Gilau 2469 2351 -4,8% 116,8 20
Sanpaul 2462 2294 -6,8% 93,1 25
Tureni 2486 2247 -9,6% 74,1 30
Petrestii de Jos 1876 1572 -16,2% 72,6 22
Ciurila 1411 1423 0,9% 72,3 20
Borsa 1685 1399 -17,0% 61,6 23
Vultureni 1506 1389 -7,8% 70,9 20
Aiton 1291 1069 -17,2% 453 24
TOTAL 382049 414030 8,37 % 1630,2 254

Cluj-Napoca, resedinta judetului Cluj, este cel mai important centru urban din regiunea istorica
Transilvania si are o economie foarte dinamica. Este situat in centrul judetului si al polului de
crestere, la intersectia multor rute (rutiere si feroviare) nationale si internationale importante.
In jurul municipiului Cluj-Napoca se remarcd dezvoltarea unor localitati precum Floresti,
Apahida, Baciu (cu peste 10.000 de locuitori la 1 ianuarie 2015), dar si a altor localitéti din aria
de studiu, precum Garbau, Jucu, Chinteni, Bontida, Feleacu.

Aria de influenta cuprinde orice localitate din polul de crestere si din afara acestuia
caracterizata printr-o proportie semnificativa de locuitori care cdldtoresc frecvent in si din polul
de crestere. Din analizele realizate in vederea realizdrii PMUD reiese ca inclusiv orase din judet
situate la o distantd semnificativd de resedinta de judet au locuitori care calatoresc in/din
resedinta de judet pentru muncad, agrement si alte activitati. Printre acestea se numara orase
precum Huedin (in vest, cu 10 000 de locuitori), Turda (in sud, cu 55 000 de locuitori), Campia
Turzii (in sud, cu 26 400 de locuitori), Gherla (in nord, cu 20 000 de locuitori) si (intr-o mai
micd masurd) Dej (in nord, cu 37 000 de locuitori). Aria de influenta este definita ca fiind
judetul Cluj, fiind de asemenea reprezentatd in Figura 1. Aria din afara judetului Cluj se
considera a fi aria externa.

Scopul PMUD este de a permite dezvoltarea sustenabila a mobilitatii in aria de studiu, acesta
urmand a functiona ca un suport pentru pregatirea si implementarea proiectelor si masurilor
finantate prin Programul Operational Regional 2014 — 2020 (si programele operationale din
viitoarele perioade de programare) si alte surse asociate bugetelor locale, dar si pentru
sustinerea implementarii unor proiecte de interes national care influenteaza mobilitatea in aria
de studiu.

Prezentul PMUD include interventii (masuri sau proiecte specifice) prin care sunt
propuse rezolviri pentru probleme identificate in etapa de analiza a situatiei actuale sau
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care sunt considerate ca strategice in contextul asigurarii unei mobilitati urbane optime
in aria de studiu, acoperind perioada 2016-2030.

In vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza
anvelopei bugetare disponibile pentru perioada 2016 — 2030 (detalii in capitolul 5).
Impreuna cu autoritatile locale beneficiare, s-au analizat doua scenarii — optimist (total
anvelopa 664,1 milioane euro) si pesimist (total anvelopa 449,1 milioane euro), decizia fiind
de a propune masuri sau proiecte specifice pornind de la scenariul optimist.

Astfel, in cadrul PMUD au fost analizate si propuse proiecte, luand in considerare necesitatile
de mobilitate si anvelopa bugetara disponibile pentru perioada 2016-2030. Modul de clasificare
a acestor proiecte este:

- Proiecte / masuri care reprezinta “prioritate zero” a PMUD (codificate de la M1 la
M16, unele dintre acestea fiind divizate in 2 sau 3 sub-proiecte). Acestea sunt
considerate a fi ,,preconditii” ale planului si includ:

e Proiecte privind dimensiunea organizationala sau institutionald (M2, M3)

e Proiecte necesare pentru buna functionare a sistemului de transport in comun
(M6a, M6b, M9a, M9b, M10a, M10b, M11a, M11b)

e Proiecte critice pentru cresterea atractivitatii transportului in comun si sporirea
cotei modale a acestuia (M4a, M5, M7, M8a, M8b)

e Proiecte critice pentru cresterea cotei modale a transportului nemotorizat, cu
accent pe cresterea spatiului pietonal si extinderea retelelor de piste de biciclete
(M12, M13a, M13b, M14a, M14b)

e Alte proiecte privind indeplinirea unor cerinte fundamentale de sustenabilitate a
mobilitatii sau de rezolvare a unor probleme critice (M1a, M1b, M1c, M4a, M4b,
M15, M16).

- Proiecte de baza (proiecte-schelet, codificate de la C1 la C15) pentru trei scenarii
alternative, propuse in baza analizei problemelor de mobilitate la nivelul polului de
crestere, analizate folosind modelul de transport, apoi prioritizate folosind Analiza Cost
Beneficiu si Analiza Multicriteriald — aceste proiecte au generat scenariul optim
(analiza celor 3 scenarii i alegerea scenariului optim sunt prezentate in capitolul 7)

- Proiecte / masuri suport (codificate cu S), care completeazd proiectele “prioritate
zero” si proiectele de baza din scenariul optim, asigurand o abordare integratd a
mobilitatii in polul de crestere Cluj-Napoca

- Proiecte suport (codificate cu S(N)) care vor fi propuse pentru finantare nationala
sau alte surse similare asimilate, nefiind incluse in anvelopa bugetara PMUD.

Lista finald cuprinde 67 de interventii (masuri si proiecte), rezultatd in urma analizelor
prezentate in prezentul document si a consultarilor cu autoritatile locale (primaria Cluj-Napoca,
primariile localitatilor din polul de crestere, Consiliul Judetean, ADI Cluj-Napoca, Compania
de Transport Public Cluj-Napoca S.A., Politia locala, Agentia pentru Dezvoltare Regionala
Nord-Vest) este prezentatia in Sectiunea 8.1.2 a PMUD. Planul de Actiune, care cuprinde
programarea anuald a implementarii fiecarei interventii in perioada 2016 — 2030 este prezentat
la inceputul Capitolului 10.
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1.2 Incadrarea in prevederile documentelor de planificare
spatiala
1.2.1 Documente de planificare spatiala la nivel local

Cel mai important document de referinta care a fost luat in considerare in etapa de analiza a
fost Planul Urbanistic General 2014 (PUG) al municipiului Cluj-Napoca, aprobat de
Consiliul Local in decembrie 2014, ce propune cateva dezvoltari noi ale infrastructurii de
transport. In ceea ce priveste sosele de centurd, sunt propuse proiecte pentru Floresti, Baciu si
Cluj-Napoca (sud). Cu toate acestea, soseaua de centura propusad pentru sudul orasului, nu se
uneste in mod corespunzator cu soseaua de centurd propusd pentru Floresti si nici cu soseaua
de centurd Apahida — Valcele, respectiv axele extraurbane spre nord si spre est. Conexiunea
este proiectatd pentru a utiliza strdzi din interiorul orasului, ceea ce ar conduce la absenta unei
sosele de centurd corespunzatoare, pe directia vest — est, in sudul orasului Cluj-Napoca. PUG
propune, de asemenea, alte legaturi rutiere noi: drumul de acces in zona Lomb, o legatura noua
intre Aurel Vlaicu si bd. Muncii, un nou drum de acces intre tronsonul sudic al soselei de
centura si soseaua ocolitoare Apahida — Valcele (in esentd o extindere a bulevardului Unirii) si
o conexiune a soselei de centurd propusa cu Varianta Zorilor — Manastur. Potrivit PUG, reteaua
de tramvai trebuie sd fie extinsa pana in Floresti, pe drumul national actual, iar noul traseu
feroviar metropolitan va avea noua statii intermodale.

Figura 2 - Analiza propunerilor din PUG 2014 si posibile imbunatatiri
RADAIA/ A3EAPR \ \ X 3y
p: “\ X { J
N \’ 7 "%/ Ocolire Baciu, utlla \'/C A b/uj AN <
j & pentru cresterea acce5|b|||tat|| urbane A fuq rangursana r‘\l?ua vest - est
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si reteaua de drumuri nationale |
spre est si nord

"Centura" Cluj-Napoca vest-est
“"l utilizeaza strazi din cartierul Manastur

PMUD a luat in calcul majoritatea propunerilor din PUG in conditiile in care acestea raspund
unor probleme privind mobilitatea actuald, sau in cazul in care acestea joaca un important rol
strategic. Tabelul 2 prezintda abordarea PMUD privind principalele proiecte propuse in PUG,
tinand cont si de anvelopa bugetara disponibild in perioada de implementare a PMUD.

Tabelul 2 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte de transport propuse in PUG

Proiect PUG Inclus / neinclus in Explicatii si comentarii
PMUD 2016 - 2030
Drum expres ocolitoare | Da Poate fi implementat cu finantare nationala (CNADNR).
Baciu Va fi propus ca proiect suport cu finantare nationala (pe
termen lung In varianta extinsa: cale rutierd noud pana la
nodul A3 Nadasel)
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Drum expres ocolitoare | Da Poate fi implementat cu finantare nationala (CNADNR).
Floresti Inclus inclusiv cu extensia sa pana la vest de Gilau

Inel sudic Manastur - Da Continuare pana in drum expres ocolitoare Floresti (la
Aurel Vlaicu vest) si pana in bd. Muncii (la est)

Racord inel sudic — Da

Varianta Zorilor —
Manastur

Racord str. Unirii - inel
sudic - centura

Da, partial (Unirii -
inel sudic)

Tronsonul inel sudic — centura Apahida — Vilcele nu
raspunde vreunei probleme identificate in faza
preliminara PMUD.

Racord str. Basarabia la
inelul sudic

Da

Drum adiacent caii
ferate

Da, partial (Tetarom I
- Aurel Vlaicu,
inclusiv pasaj
denivelat Tetarom)

Tronsonul Aurel Vlaicu - gara de est nu raspunde vreunei
probleme identificate; inlocuit partial de varianta extinsa
a inelului sudic

Racord nou str. T. Vuia
- varianta nord-est

Da, modificat

Modificat prin extinderea inelului sudic

Racord nou str. Nu Inlocuit cu extinderea inelului sudic

Beiusului - bd. Muncii

Drum nou Parcul (Nedecis) Depinde de modul in care se va stabili modalitatea de
Feroviarilor / sporire inchidere a inelului rutier

capacitate in culoarul

Somesului

Drum nou cart. Lomb - Posibil proiectul urmeaza a fi implementat in contextul
(tronson de vest) realizarii dezvoltarii previzionate in Zona Lomb
Prelungire str. Uzinei Da

Electrice

Poduri noi peste Somes | (Nedecis) Depinde de modul in care se va stabili modalitatea de
pe tronsonul dintre hotel inchidere a inelului rutier

Napoca si str. Traian

Pod nou str. Fabriciide | Nu Nu rezolva nicio problema existentd de mobilitate si nu

Zahar

are importanta strategica

Pod nou zona Barc si la
nord de aeroport

Da, modificat

Inlocuit prin extinderea inelului sudic pana in Bd. Muncii

Largiri artere existente Nu Atunci cand este cazul, problemele de trafic sunt propuse

care implica cresterea a fi rezolvate prin alte solutii: prin proiecte de

numarului de benzi de infrastructura rutiera care sa devieze traficul pe alte rute

circulatie (altele) sau prin imbunatatirea infrastructurii sau serviciilor de
transport prin moduri sustenabile.

Prelungire linie tramvai | Da

Floresti
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

Infrastructura tren urban | Da, partial Sunt propuse infrastructuri suplimentare minore pentru
regional noi puncte de oprire (Tetarom I, Aurel Vlaicu), ca
proiect-suport; dezvoltarea ulterioara este conditionatd de
realizarea proiectelor de modernizare ale CNCF ,,CFR
Infrastructura” SA

Privitor la Planurile Urbanistice Generale ale comunelor, acestea nu includ proiecte de interes
strategic in contextul PMUD. Cu toate acestea, proiectele de drumuri judetene si drumuri
comunale propuse spre implementare prin axa 6 din POR 2014 — 2020 sau prin alte surse
similare au fost considerate si preluate ca atare in analiza PMUD.

La nivelul judetean, nu exista un plan de amenajare a teritoriului judetean (PATJ) in vigoare,
ultimul PATJ fiind realizat in 1999.

Comparand principalele doud instrumente de planificare urbana si regionald utilizate la ora
actuala, respectiv planurile de dezvoltare regionald (PDR, 2007-2013 si 2014-2020) si noul
Plan Urbanistic General al Cluj-Napoca, rezulta unele necoreléri, spre exemplu privind solutiile
pentru transport, dar si dezvoltarea viitoare:

e In timp ce PDR propun o centura care si inconjoare intregul oras, PUG propune
construirea unei ,,centuri”’ numai in partea sudica a orasului, nsd care ar urma sa
inglobeze in ruta sa strazi prin cartiere de locuit.

¢ In partea nordica, PUG are in vedere realizarea unei retele mai puternice de drumuri
de-a lungul caii ferate, in locul unei centuri extraurbane propuse de PDR.

e Locatiile noilor dezvoltari economice si industriale ridicd probleme semnificative.
Viziunea PDR este ca aceste zone trebuie sa fie in afara orasului; PUG-ul propune insa
regenerarea fostelor terenuri industriale ca zone-cheie pentru dezvoltarea de afaceri noi
si pentru sporirea expansiunii urbane 1n partea de nord a orasului.

Este vital sa existe solutii de planificare pentru intreaga zona a polului de crestere. PUG-ul ar
trebui sd contind mecanisme care sd 1i permitd sd se adapteze rapid la schimbari in zona
metropolitana, retinadnd faptul cd o dezvoltare inadecvata a localitétilor periurbane poate crea
probleme si in centrul orasului.

La fel de importanta este si nevoia unei guvernante robuste a aspectelor de mobilitate urbana
la nivelul polilor de crestere, daca se doreste reusita planurilor de actiune din PMUD. Tinand
cont cd acest lucru se va face, probabil, prin asocierea voluntara dintre municipalitate, judet si
comune i, posibil, ADR, precum si reprezentantii mediului de afaceri, trebuie sa se pund accent
pe diseminarea informatiilor, pe procesul decizional si pe indeplinirea obligatiilor partenerilor.

Teoretic, polul de crestere Cluj-Napoca existd sub forma unei zone metropolitane. Pentru a
garanta insa ca aceasta are valoarea practica asteptatd, sunt necesare eforturi suplimentare in
ceea ce priveste constructia unei viziuni comune privind modul in care ar trebui sd se dezvolte
zona metropolitand. Elementele de baza care caracterizeazd o zona metropolitana sunt
densitatea si luarea In comun a deciziilor privind aspecte precum planificarea urbana,
economica si a transporturilor. PMUD ar putea deveni un instrument care sd faciliteze
coordonarea diferitelor autoritati locale si planuri urbanistice aferente, pentru a se crea o zona
metropolitana functionald, in contextul institutional propus de Strategia Integrata de Dezvoltare
2014 -2020

1.2.2 Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei 2035

Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei 2035 (SDTR), finalizata in 2016, reprezinta un
cadru integrat de planificare a proceselor de dezvoltare de la nivelul teritoriului national,
constituind documentul strategic cu rol de directionare pentru documentatiile de amenajarea
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teritoriului si urbanism prevazute de lege.” SDTR propune o serie de masuri atat tratand nivelul
national, grupate in trei sisteme teritoriale (sistemul teritorial conectiv, sistemul teritorial de
agezari, sistemul teritorial cu componente naturale), cat si nivelul zonal (in baza a sase categorii
de teritorii vizate: zone urbane, rurale, montane, de frontierd, costiere si zone in declin).

In prezenta subsectiune sunt prezentate masurile relevante pentru PMUD.

Privind nivelul national, intre masurile pentru sistemul teritorial conectiv, sunt discutate
urmatoarele:

e In cadrul masurii Imbunatitirea conectivitatii la nivelul teritoriului national”, SDTR
evidentiaza finalizarea integrald a autostrdzii A3 ca cea mai importantd investitie
majora privind imbunatatirea conectivitatii nationale (alaturi de finalizarea autostrazii
Al). Conform SDTR: ”Conectarea celor mai dinamice centre urbane din Romania -
Bucuresti, Ploiesti, Brasov, Targu Mures, Cluj-Napoca si Oradea (adica trei din cei 7
poli de crestere si 2 dintre cei 13 poli de dezvoltare urband din Romania) prin
Autostrada A3 poate fi relationatd cu o dezvoltare economica eficienta”.

e In cadrul masurii ”Sprijinirea proceselor de dezvoltare localizate la nivelul axelor de
dezvoltare de la nivel national si macroregional”, SDTR defineste o serie de axe de
dezvoltare interregionale, dintre care relevante pentru zona de studiu sunt Oradea — Cluj
Napoca — Brasov si Bistrita Nasaud — Cluj Napoca — Deva. SDTR pozitioneaza asadar
zona polului de crestere Cluj-Napoca la intersectia a doud axe majore. Dupd cum se
discuta in sectiunile 1.3 si 5.1.2 a PMUD, pentru reteaua rutiera sunt in curs de
implementare sau pregatire proiecte pentru trei dintre cele patru directii oferite de aceste
axe: directia Zalau — Oradea, directia Alba Iulia — Sebes si directia Targu Mures. Nu
existd insa intentii, la nivel national, pe termen scurt si mediu privind dezvoltarea semi-
axei Inspre Dej si Bistrita. Privind transportul feroviar, doar semiaxa Cluj-Napoca —
Oradea — Episcopia Bihor ar urma sa fie semnificativ Iimbunatatitd pe termen scurt si
mediu, ramanand extrem de problematica infrastructura de transport feroviar pe ruta
Cluj-Napoca — Campia Turzii — Teius si Cluj-Napoca — Dej — Bistrita / Baia Mare (care,
conform MPGT, ar urma sa fie modernizata doar spre sfarsitul deceniului urmator, vezi
sectiunea 5.1.2).

PMUD preia toate masurile propuse de SDTR privind dezvoltarea axelor de interes national, si
propune modificarea prioritizarii dezvoltarii axei rutiere rapide inspre Dej (care, parte din
drumul expres Turda — Halmeu, ar urma sa fie realizatd doar in perioada 2028 —2032) in sensul
realizarii mult mai devreme cel putin a tronsonului de influentd in ZMC (respectiv intre A3 —
Tureni — si Rascruci).

Privind nivelul zonal, intre masurile teritoriale pentru zonele urbane sunt discutate urmatoarele:

e In cadrul masurii "Dezvoltarea si diversificarea infrastructurii de transport intre orasele
mari (cu o populatie peste 100.000 de locuitori) si zona de influentd urbana”, SDTR
propune:

o Infiintarea de trasee de cale feratd usoari care si lege centrul oraselor mari de
aeroporturi si de localitatile din zonele polarizate, inclusiv cu utilizarea
infrastructurii feroviare existente sau a tehnologiei monosind/monorail:
Timisoara, Brasov, Cluj-Napoca [etc.];

o Realizarea de variante de ocolire pentru o serie de orase precum: Cluj-Napoca
(variantele nord si sud, centura Floresti) [etc.];

e In cadrul misurii ”Asigurarea unei mobiliitii urbane crescute prin crearea unor sisteme
integrate de transport care sd gestioneze in mod eficient fluxurile de persoane”, SDTR
propune urmdtoarele interventii (sunt mentionate doar cele care includ Cluj-Napoca in
lista de orase pentru care actiunea este propusa):

REP/238624/DSUMP001 | |

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX

Page 12



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

o Extinderea transportului in comun ecologic (tramvaie, troleibuze, autobuze
electrice), inclusiv implementarea sistemelor de e-ticketing si de monitorizare
GPS 1n marile centre urbane si in zonele metropolitane ale acestora.

o Constructia de parking-uri multietajate, supra si subterane in zonele centrale ale
municipiilor resedinta de judet.

o Achizitionarea de mijloace ecologice de transport in comun.

o Constructia de terminale intermodale pentru pasageri.

o Constructia de poduri si pasaje (supra/subterane) si inele interne de circulatie
pentru fluidizarea traficului din marile centre urbane situate de-a lungul
principalelor artere de transport.

o Extinderea pistelor de biciclete, inclusiv in zonele periurbane, si amenajarea de
sisteme de tip “bike-sharing” in toate resedintele de judet.

o Implementarea de sisteme inteligente de management al traficului in toate
orasele resedinta de judet si a celor situate de-a lungul axelor TEN-T rutiere
core si comprehensive.

o Reabilitarea si modernizarea zonelor pietonale si de promenada in toate orasele
din Romania.

o Infiintarea autoritatilor metropolitane de transport In comun la nivelul marilor
centre urbane.

Portofoliul de masuri si proiecte prezentat in Planul de Actiune PMUD cuprinde interventii
care trateaza fiecare dintre propunerile SDTR. In mod exceptional nu este inclus proiectul
centurii Cluj-Napoca nord, din urmatoarele motive:

Analiza situatiei existente si previzionate a mobilitatii nu indica o nevoie clara pentru
constructia centurii de nord.

Pentru zona metropolitand Cluj-Napoca sunt prioritare o serie de investitii majore In
infrastructura rutierd (Centura Metropolitand Cluj-Napoca intre Gildau si Apahida,
inclusiv racordurile acesteia la reteaua rutierd urband; drumul expres de-a lungul cdii
ferate intre Nadasel si zona de sudest a orasului). Finalizarea investitiilor de-a lungul
acestor axe va dura realist un deceniu, si ar fi inoportund grevarea capacitatii
administrative si financiare a actorilor responsabili cu pregatirea si implementarea
acestor proiecte cu pregatirea proiectului centurii nord.

Cu toate acestea, consideram ca la prima revizuire majorda a PMUD va fi necesara reanalizarea
oportunitatii realizarii centurii de nord, urmdrindu-se in primul rand rezervarea amprizei
necesare pentru realizarea acesteia, mai ales ca acest proiect nu este inclus in Planul Urbanistic
General.

1.2.3

Planul de Amenajare a Teritoriului National

Legea 363 din 2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea
I - Retele de transport prevede realizarea (fard un orizont definit) a urmatoarelor investitii
relevante pentru zona de studiu:

constructia autostrazilor Oradea - Cluj-Napoca - Brasov si Turda - Sebes;

constructia de drumuri expres pe relatia Cluj-Napoca - Dej (continuat cu autostrada atat
inspre Bistrita cat si Inspre Baia Mare) si Cluj-Napoca - Beius - Chisineu Cris;

modernizarea liniilor de cale feratd dinspre Cluj-Napoca inspre Oradea, Dej (s1 mai
departe Bistrita / Baia Mare) si Teius pentru circulatie cu viteze de pand la 160 km/h;
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e modernizarea terminalului de transport combinat Cluj-Napoca est.
PMUD preia in general prevederile din Legea 363/2006, fiind necesare urmatoarele precizari:

e Avand 1n vedere dezvoltarea zonei metropolitane Cluj-Napoca 1n ultimul deceniu,
precum si dinamica actuald, consideram ca legétura rutierd rapidd intre A3 (Cluj-
Napoca) si Dej trebuie realizata in profil de autostrada, cel putin pe teritoriul zonei
metropolitane.

e Traseul drumului expres inspre Beius si Chisineu Cris este prezentat grosier in PATN
(Figura 3), acesta fiind extrem de costisitor de construit pe acest aliniament. Luand insa
in considerare importanta acestei legdturi, ar trebui avut in vedere pe termen lung
realizarea unei prime etape a acestui traseu prin prelungirea Centurii Metropolitane
Cluj-Napoca, de la vest de Gilau, pand inspre Huedin (ca drum nou cu doud sau patru
benzi); legatura inspre Beius ar urma sa se desfasoare pe axa DN 1R — DJ 108C — DJ
763 — DN 76, fiind greu de crezut ca in viitorul previzibil ar fi realizat un drum expres
pe acest traseu.

Figura 3 — Traseul drumului expres Cluj-Napoca — Beius — Chisineu Cris conform legii 363/2006

1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice
sectoriale

Prevederile Masterplanului General de Transport (MPGT) si ale Programului Operational
Infrastructurd Mare (POIM) 2014 — 2020 au fost preluate ca atare in lista de proiecte angajate,
prezentate in capitolul 5. Analizele premergatoare elaborarii PMUD releva faptul ca
prevederile acestor doud documente nu trateaza in totalitate problemele de mobilitate ale Zonei
Metropolitane Cluj-Napoca. Astfel, se recomanda ca autoritatile locale si alti factori de decizie
sd facd tot posibilul pentru ca in cea mai apropiata revizie a MPGT sa fie incluse cel putin
urmatoarele proiecte (Figura 4):

e Centura sud Cluj-Napoca, pe relatia Gilau vest — A3 — Floresti nord — Cluj-Napoca sud
— Cluj-Napoca est — prelungirea Bd. Muncii (largire la 4 benzi pana la sensul giratoriu
de la nord de Apahida)

e Relocare DN 1F intre A3 si Cluj-Napoca (cel putin Etapa I: centura Baciu)

e Tronsonul Turda — Réscruci al drumului expres Turda — Halmeu ar trebui prioritizat
pentru a fi realizat mai aproape de prezent (intregul drumul expres este planificat,
conform MPGT, a fi realizat in perioada 2029 — 2032). Tronsonul propus spre
prioritizare ar juca un rol crucial ca un vector de structurare a dezvoltarii metropolitane.
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Figura 4 - Modificari propuse pentru revizuirea MPGT

‘A3 (in executie ONY
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Centura :

N 3 Cluj-Napoca
A3 (existent) NS

Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) pentru perioada 2014-2020, claborat de catre
Agentia de Dezvoltare Regionald Nord - Vest, este principalul document de planificare
regionald si prezintd politici de dezvoltare relevante la nivel regional in contextul nevoilor
specifice ale regiunii. Conform axei prioritare 2 “Imbunatitirea accesibilititii regiunii si a
mobilitatii rezidentilor, locuitorilor si a informatiilor”, proiectele prioritare relevante, asa cum

reies din PDR 2014 — 2020, sunt urmatoarele:

Tabelul 3 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din PDR 2014-2020

Proiect PDR 2014 — 2020 Abordare PMUD 2016 — 2030

Constructia unei noi legaturi rutiere intre Cluj- | Inclusé partial (tronsonul intre Cluj-Napoca si Autostrada
Napoca, autostrada Transilvania si mai departe | Transilvania, dar si extensia sa pana la vest de Gilau).
in vest, spre Muntii Apuseni

Extinderea infrastructurii de tramvai din Este inclus doar tronsonul Manastur — Floresti, extensia

cartierul Muncii pana la aeroport si din cartierul | Muncii — aeroport nefiind inca justificata de cererea de

Manastur pana in localitatea Floresti trafic (prezenta si estimata in intervalul de analiza).

Extinderea pistei aeroportului si construirea Parte din proiecte angajate prin MPGT. In plus, proiectul

unor cai de rulare suplimentare aferent dezvoltarii aeroportului este inclus in lista de
proiecte-suport, insd cu finantare in afara anvelopei
bugetare PMUD

Strategia judetului Cluj pentru perioada 2014 — 2020, elaborata in perioada 2011 — 2012,
mentioneazd urmatoarele programe si proiecte (relevante in contextul PMUD) in cadrul
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.....

si asigurarii unei calitdfi mai bune a vietii”:

Tabelul 4 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din Strategia judetului Cluj 2014-

2020

Program / proiect strategia judetului Cluj 2014 — 2020

Abordare PMUD 2016 — 2030

Constructia de autostrazi sau drumuri rapide ce pot fi
ulterior transformate in autostrazi inspre cele patru directii
de trafic importante: inspre vest si nordvest, respectiv
Autostrada Transilvania inspre Zalau; inspre nordest,
respectiv o autostrada pe relatia Cluj-Napoca — Gherla — Dej
— Bistrita, cu o posibila continuare inspre Vatra Dornei si
Suceava; Inspre est si sudest, respectiv Autostrada
Transilvania inspre Targu Mures; inspre sud, respectiv un
drum expres cu profil de autostrada pe relatia Turda — Alba
Tulia — Sebes (punct de intersectie cu autostrada Nadlac —
Bucuresti).

Axele rutiere rapide spre vest, sud si est sunt
considerate proiecte angajate.

Privind axa rapida spre nord, PMUDpropune
prioritizarea primului tronson de drum expres
Turda — Halmeu (MPGT), intre Turda si
Rascruci, pentru perioada de programare 2021
— 2027 sau pentru finalul perioadei de
programare 2014 —2020.

Realizarea de noi cai rutiere rapide, extinderea capacitatii
drumurilor existente nefiind o solutie practica, realizarea
retelei de autostrazi urbane a zonei Cluj-Napoca

PMUD propune investitii ample 1n noi cai
rutiere rapide, necesare pentru a putea
implementa politici si solutii de mobilitate
sustenabila

Extinderea retelei de troleibuz in Cluj-Napoca

PMUD propune proiecte-suport de extindere a
retelei de troleibuz

Echiparea si electrificarea caii ferate Nadasel — Apahida
(eventual pana la Dej) pentru functionarea unui tren urban

Constructia unei platforme Park&Ride in zona nodului de
autostrada Nadasel — eventual realizarea unei parcari
extinse, supravegheata video, aferentd unui centru de
servicii de pe autostrada si cu acces pedestru rapid la trenul
urban

PMUD propune infrastructuri suplimentare
pentru noi puncte de oprire (Tetarom I, Aurel
Vlaicu). Proiectul de electrificare al caii ferate
la vest de Cluj-Napoca este angajat prin
MPGT.

Dezvoltarea ulterioara este insa conditionata
de realizarea proiectelor de modernizare ale
CNCF ,,CFR Infrastructura” SA

Realizarea celor mai importante linii ce vor face parte dintr-
un sistem de transport public complet separat de restul
traficului: o retea de tren suspendat cu monosind, coborat in
subteran in zona centrala

PMUD propune studierea extinderii liniei de
tramvai si reconfigurarea acesteia pentru a
creste viteza sa operationald (metrou usor), ca
solutie pentru extinderea transportului public

rapid in zona metropolitana (intr-o prima
etapa in Floresti).

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica,

sociala si de cadru natural din documentele de planificare
ale UAT-urilor

Un factor determinant pentru asigurarea sinergiei intre PMUD si viziunea generala pentru
dezvoltarea economica, sociald si de mediu a UAT-urilor din polul de crestere, a fost faptul ca
simultan cu elaborarea PMUD a avut loc elaborarea Strategiei de Dezvoltare Integrata (SDI)
2014 — 2020 pentru Zona Metropolitana Cluj-Napoca. Echipele PMUD si SDI au comunicat
pe parcursul procesului de elaborare, asigurdndu-se astfel coerenta si sinergia celor doua
documente de planificare.

Mai jos este prezentatd o scurtd analizd a modului in care cadrul strategic de dezvoltare
metropolitana 2015 — 2022 din SDI se reflecta in PMUD, pentru obiectivele strategice (OS) ce
au de a face cu dezvoltarea economica, sociala si de mediu.
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e OS 1 ”Un pact de guvernantd metropolitand bazat pe cooperare, valorificarea
potentialului de crestere competitivd a Zonei Metropolitane si pe reducerea
disparitdtilor din interiorul acesteia”: PMUD propune atat masuri pentru imbunatatirea
cadrului organizational necesar pentru asigurarea coerentei viziunii, planificarii
strategice si sectoriale la nivelul ZMC, cat si proiecte de infrastructurd si masuri
operationale care, prin imbunatatirea mobilitatii in ”zonele defavorizate” ale ZMC vor
contribui la reducerea disparitatilor in interiorul ZMC.

o OS2 "Locuire de calitate, accesibila si atractiva in zona metropolitana”: Interventiile
propuse de PMUD, atat privind infrastructura cat si serviciile de transport public, vor
creste atat accesibilitatea zonelor de locuinte, cat si calitatea vietii in acestea (de
exemplu prin reducerea congestiei si a poluarii).

e OS 3 "Dezvoltarea sistemului antropic in armonie cu sistemul natural al zonei
metropolitane”: PMUD propune multiple proiecte si masuri care vor avea ca rezultat
ameliorarea calitatii mediului inconjurdtor, si include proiecte mixte care vizeaza DA
3.2. Consolidarea retelei albastre-verzi la nivel metropolitan.

o OS 6 "Consolidarea competitivitatii economice a ZMCN”: Proiectele de infrastructura
rutierd si de transport public propuse In PMUD vor contribui semnificativ la cresterea
competitivitatii economice a multe zone din zona metropolitand, in special cele afectate
de legaturi necorespunzatoare la reteaua rutiera rapida existenta si planificata, aeroport
sau infrastructura de cale ferata.

o OS 7 "Extinderea contributiei la economia locala a turismului si agrementului”: Exista
un numar semnificativ de interventii in PMUD care contribuie direct la rezolvarea unor
probleme asociate cu turismul si agrementul (de exemplu prin reducerea traficului in
zona centrald sau adiacent coridorului Somes) sau la constructia de infrastructura
dedicata acestor activitati.

e OS 8 ”Dezvoltarea serviciilor integrate de crestere a capitalului uman si incluziunii
sociale in vederea asigurarii unei mai bune calititi a vietii locuitorilor din ZMCN™:
Interventiile PMUD vor imbunatati semnificativ accesul la serviciile si infrastructura
sociala.

in 2015 a fost finalizat strategia municipiului Cluj-Napoca pentru perioada 2014 — 2020,
care este insotita de un portofoliu de proiecte prioritare pentru perioada 2014 — 2023, dupa cum
urmeaza. Tabelul 5 aratd ca toate proiectele prioritare privind mobilitatea din aceasta strategie
au fost incluse in PMUD,. In plus, PMUD este in sinergie si cu obiectivele strategice care
privesc dezvoltarea economicd, sociala si de mediu, acolo unde acestea sunt influentate sau
interconectate cu problemele de mobilitate, spre exemplu DS 4. Cluj-Napoca — oras conectat
international din Substrategia pentru dezvoltare economica locala sau DS Dezvoltarea si
sustinerea transportului durabil din Substrategia pentru mediu.

Tabelul 5 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare pentru perioada 2014 — 2023
aferente Strategiei Cluj-Napoca 2014 — 2020

Proiect strategia Cluj-Napoca 2014 — 2020 Abordare PMUD 2016 — 2030

Extindere/reabilitare/modernizare strazi, piete publice | Inclus prin proiecte “must-do”
si zone pietonale, inclusiv cu implementarea
sistemului “shared space”, cu precadere in zona
centrald si in noile zone rezidentiale

Modernizare poduri si reconstructia podului Nemtilor | Parte din proiectul M13a
(Casa Tranzit)
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Constructia Centurii Ocolitoare Cluj-Napoca Sud Inclus
(Manastur-Someseni) — etapa I

Constructia Drumului Expres Grigorescu-Gilau — Inclus
etapa [
Supratraversare CF Taietura Turcului Inclus

Constructia Pasajului Subteran Sens Giratoriu Marasti | Inclus ca alternativa pentru optimizarea functionarii
in zona Marasti pentru axa nord — sud din estul
orasului

Constructia de pasaje si pasarele pietonale. Mobilitatea urbana implica acordarea de prioritate
pietonilor; ca atare PMUD nu sustine solutii care
pun traficul motorizat Tnaintea pietonilor

Constructia de parking-uri sub- si supraterane in Inclus
zonele de congestie a traficului

Implementarea unui nou sistem de parcari european, Inclus ca masura "must-do”
fara abonamente in parcarile din centru, parteneriat cu
asociatiile de proprietari pentru alocarea parcarilor
rezidentiale, parcare gratuita timp de 30 minute la
institutiile publice;

Implementare proiect integrat de amenajare in scop de | Inclus
agrement a raului Somes si a Canalului Morii
(decolmatare, amenajari hidrotehnice si de maluri,
zone pietonale, piste de biciclete, iluminat public,
mobilier urban, mici ambarcatiuni de agrement etc.)

e In contextul importantei aparte a comunei Floresti si a problemelor speciale de
mobilitate ale acesteia, in ”Strategia de dezvoltare a comunei Floresti pentru perioada
2014 — 2020 sunt prevazute cinci obiective strategice, dintre care trei legate direct de
viziunea de dezvoltare economica, sociala si de mediu:Dezvoltarea urband durabila si
ecoeficientd, prin valorificarea durabild a resurselor naturale si protejarea mediului
inconjurator

e C(Cresterea competitivitatii economice si crearea de noi locuri de muncd prin
valorificarea potentialului local, axate pe sectorul serviciilor si pe serviciile calificate

e Cresterea calitdtii vietii prin dezvoltarea socio-culturald durabild si echilibrata a
comunitatii

PMUD propune masuri si proiecte in sinergie cu aceste trei obiective strategice, care vor
contribui la reducerea congestiei si a poluarii in Floresti, cresterea semnificativa a cotei modale
a transportului public electric si sporirea competitivitdtii economice atat in zona de sud cat si
in cea de nord a comunei.
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2 Analiza situatiei existente

2.1 Contextul socio-economic

Cluj-Napoca (impreund cu zona sa metropolitand) este al doilea oras ca importantd din
Romania, dupa capitald, avand cea mai accelerata crestere (populatia a crescut cu 8,37% intre
2005 si 2015 la nivelul zonei metropolitane) si fiind capitala informald de necontestat a
Transilvaniei.

Cluj-Napoca este singurul oras mare din Romania care a avut o crestere demografica
semnificativa in perioada 2005-2015 (+8,204 locuitori, conform cifrelor oficiale — dar numarul
persoanelor care locuiesc propriu-zis n oras — inclusiv studentii — se estimeaza a fi semnificativ
mai mare: 407 215 in 2013, conform unui raport al Directiei Judetene de Evidentd a
Persoanelor). El este si unul dintre putinele orase in care s-a inregistrat o crestere continua a
ocuparii fortei de munca, chiar si dupa criza economicd. Unele dintre comunele invecinate au
inregistrat o ratd de crestere remarcabild. De exemplu, populatia din Floresti a crescut cu
+258.,9 %, cea din Apahida a crescut cu +34,8 %, iar cea din Baciu, cu 32,2 %. Dupa aceasta
crestere, densitatea medie din zona metropolitana se cifreaza in prezent la 254 locuitori/km2,
dublu fata de densitatea judetului Cluj.

Date la nivel de UAT-uri privind populatia, evolutia sa n ultimul deceniu si densitatea
populatiei sunt prezentate in Tabelul 1 din Sectiunea 1.1. Distributia populatiei dupa varsta in
zona de studiu este: 13,5% din locuitori sub 15 ani, 17,9% tineri (15-29 ani), 26,9% adulti intre
30-44 ani, 27% adulti intre 45-64 ani si 14,7% persoane peste 65 de ani (date conform SDI
ZMC).

Conform Institutului National de Statistica (tabelul POP 105A), la 1 ianuarie 2016 distributia
corespunzatoare la nivelul intregii populatii a Romaniei era de 15,5% din locuitori sub 15 ani,
17,9% tineri (15-29 ani), 22,1% adulti Intre 30-44 ani, 27,2% adulti intre 45-64 ani si 17,4%
persoane peste 65 de ani. Se observa ca in comparatie cu populatia generala a tarii, populatia
din zona de studiu are un procent mult mai ridicat de adulti cu varsta cuprinsa intre 30 si 44
ani, In detrimentul unei reprezentari mai scazute in categoriile extreme de varsta (sub 15 ani si
peste 65 de ani).

Trebuie mentionat cd prognozele din Modelul National de Transport realizat o datd cu Master
Planul General de Transport sugereaza cad populatia din zona de studiu ar urma sa scada cu
0,98% pana 1n 2020 si cu 3,3% pand in 2030, insa aceste previziuni sunt in conflict cu evolutia
observatd in ultimul deceniu (adica o crestere de 8,37%, dupd cum s-a ardtat in Tabelul 1 din
Sectiunea 1.1). Aceste prognoze ar putea explica prioritizarea defavorabila in MPGT a unor
proiecte importante pentru ZMC, precum drumul expres Turda — Halmeu (cel putin tronsoanele
din zona de influentd a ZMC) sau modernizarea cdilor ferate altele decat cea inspre Episcopia
Bihor.

Nivelul somajului in judetul Cluj este cu mult sub valorile nationale si regionale, observandu-
se o scadere 1n ultimii trei ani pana la valoarea de 2,8% in 2014 (ultimul an pentru care INS
detine date).

Tabelul 6 - Variatia somajului intre 2012 si 2014 (sursa datelor: INS, Tabela SOM103A — Rata somajului
pe sexe, macroregiuni, regiuni de dezvoltare si judete)

Somajul inregistrat (%)
2012 \ 2013 \ 2014
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Romania 5,4% 5,7 % 5,4%
Regiunea de nord-vest 4,4 % 4,1% 3,8%
Judetul Cluj 3,8% 3,5% 2,8%

Desi somajul real este mai mare (valorile de mai sus fiind calculate in baza numarului de someri
inregistrati la agentiile pentru ocuparea fortei de muncad), se poate afirma ca nivelul acestuia in
zona de studiu nu este o problema — ci, din contra, ca acesta indica o problema privind lipsa
fortei de munca necesare agentilor economici.

Cluj-Napoca are un mix economic bine echilibrat. In ciuda traditiilor ca oras cu o industrie
predominant producatoare, Cluj-Napoca este azi un centru economic bazat pe informatica:
sectorul IT a crescut continuu 1n oras, atragand persoane calificate din intreaga tard. Dupa criza
economica din 2008-2011, sectorul serviciilor si-a consolidat importanta in economia locala.

Potentialul complex al resurselor locale, la care se adaugd o atitudine competitiva, confera
zonei o baza robusta de crestere. Economia locala are nevoie de o intensificare a creativitatii
locale si a spiritului antreprenorial, care sd sustind parteneriate integrate intre universitati,
mediul de afaceri si administratii publice eficiente. Din punctul de vedere al planificarii si
dezvoltarii urbane, Cluj-Napoca prezintd un mix al provocarilor cu care se confruntd multe
dintre orasele mai mari din Roméania. Modelul de dezvoltare relativ dens al municipiului Cluj-
Napoca s-a datorat, intr-o oarecare masura, topografiei acestuia. Dezvoltarea care a avut loc
insd 1n ultimul deceniu prezintd o pierdere de densitate in centru si o crestere a densitatii in
unele zone periurbane.

2.2 Infrastructura rutiera

2.2.1 Infrastructura rutiera interurbana

Cluj-Napoca are legaturi rutiere interurbane pe drumuri nationale aflate in general in stare
buna, cu exceptia DN 16 inspre Reghin (sectiunile din Mures si Bistrita Nasaud) si DN 75
inspre Campeni. Din punctul de vedere al capacitétii, DN 15 spre Targu Mures, DN 1 spre Alba
Iulia si DN1 spre Oradea sunt congestionate, in vreme ce DN 1C spre Dej (si de asemenea DN
17 pana la Bistrita) se apropie de limita capacitatii.

O analiza a nivelurilor de serviciu, fluenta traficului fiind clasificata astfel: A - liber; B -
preponderent liber; C - stabil; D - aproape instabil; E - instabil, functionare la capacitate; F -
fortat sau problematic (Figura 5) aratd probleme deosebite pe intrarile dinspre vest (Floresti) si
nord-vest (Baciu) in oras, precum si o problema mai putin grava pe intrarea dinspre Feleacu,
aceasta fiind insd cauzatd de sectiunea de coborare dintre Feleacu si Cluj-Napoca cu o singura
banda pe sens. Centura Cluj-Napoca este de asemenea congestionata pe tronsonul dintre nodul
rutier de la est de aeroport si sensul giratoriu de la nord de Apahida.
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Figura 5 - Nivelul de serviciu calculat pentru reteaua rutiera interurbana
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Pentru a ilustra gravitatea acestei probleme pe tronsonul DN 1 aflat la vest de Cluj-Napoca,
Tabelul 7 prezintd valorile zilnice de trafic (in vehicule fizice) inregistrate in decurs de trei
saptdmani in perioada 26 octombrie — 15 noiembrie 2015 (sursa datelor: UTCN). Valoarea
medie pentru zilele lucratoare este de 68988 vehicule pe zi (respectiv 65877 vehicule pe zi daca

includem si zilele de sfarsit de saptdmana).

Tabelul 7 — Numiirul total de vehicule inregistrat la intrarea vestica in Cluj-Napoca pe DN 1

Data Vehicule Data Vehicule Data Vehicule
Luni 26-Oct-15 68385 2-Nov-15 66898 9-Nov-15 66581
Marti 27-Oct-15 67131 3-Nov-15 66321 10-Nov-15 67159
Miercuri 28-Oct-15 67896 4-Nov-15 67485 11-Nov-15 68665
Joi 29-Oct-15 69833 5-Nov-15 68568 12-Nov-15 69025
Vineri 30-Oct-15 73099 6-Nov-15 73523 13-Nov-15 74258
Sdambata 31-Oct-15 68803 7-Nov-15 58703 14-Nov-15 57246
Duminicd 1-Nov-15 61517 8-Nov-15 50202 15-Nov-15 52114

Valoarea medie pentru zilele lucratoare este de 68988 vehicule pe zi (respectiv 65877 vehicule
pe zi dacd includem si zilele de stérsit de sdptdmana). Pentru a pune aceste valori in perspectiva,
in Tabelul 8 sunt prezentate valorile de trafic de pe principalele autostrazi care converg in
Budapesta, inainte de intersectia cu soseaua de centurd MO (respectiv inainte de intersectia cu

M31 pentru M3). Valorile au fost extrase din baza de date utadat.hu.
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Tabelul 8 — Media zilnica anuali inregistrati pe principalele patru autostrizi de acces in Budapesta

(2010)
Autostrada | Locatia masuratorii Vehicule
M1 km 16, Tnainte de intersectia cu MO (Biatorbagy) 59134
M3 km 26, inainte de intersectia cu M31 (G6doll6) 53131
M5 km 23, Tnainte de intersectia cu MO (Fels6pakony) 53424
M7 km 15, inainte de intersectia cu MO (To6rokbalint) 69219

Asadar, DN 1 Ia intrarea in Floresti dinspre Cluj-Napoca apare a avea valori de trafic mai
ridicate decat autostrdzile care penetreazd Budapesta (inainte de centurd), cu exceptia
autostrazii M7 dinspre Balaton.

Cele trei axe rutiere interurbane congestionate prezentate in Figura 5 vor fi descongestionate in
urmatorii ani, In urma programului de constructie de autostrazi desfasurat in zona de Guvernul
Romaniei, astfel:

Autostrada Turda — Sebes, aflata n constructie pe intreaga lungime a sa, ar urma sa fie
finalizata in 2018. In acel moment va exista o legaturd continud pe autostrada intre
orasele situate pe locul al doilea si al treilea ca importantd din Romania (Cluj-Napoca
si Timisoara) (cu exceptia unei portiuni din tronsonul 3 din autostrada Lugoj — Deva,
care probabil va fi finalizatd doar in 2020), precum si intre Cluj-Napoca si Sibiu.

Contractele de executie la autostrada Campia Turzii — Targu Mures au fost semnate (cu
exceptia lotului Ungheni — Targu Mures, pentru care a fost necesard reorganizarea
procedurii de licitatie), lucrarile incepand in 2016, iar autostrada urmand a fi circulabila
in 2018 sau 2019.

In privinta legiturii inspre vest, aceasta se afld in diferite stadii: executie (Gildu —
Nadasel, finalizare in 2017), pregatiri pentru inceperea executiei (Suplacu de Barcau —
Borgsi Nadasel — Mihdiesti), respectiv pregatire pentru demararea licitatiei (Mihaiesti
— Suplacu de Barcdu, inclusiv tunelul pe sub Meses). Intreaga autostradd pana la
frontiera cu Ungaria ar putea fi finalizata pana in 2021, moment in care ar exista o
legdtura autostradala directa si continud inspre Europa de Vest, prin intermediul
autostrazilor M4, M35 si M3 din Ungaria. Lungimea acestei legaturi ar urma sa fie
ulterior redusd in Ungaria cu 70 km in contextul constructiei Intregii autostrazii M4
intre Budapesta si Berettyoujfalu.

In ciuda existentei autostrizii Gilau — Campia Turzii si a centurii Apahida — Valcele, existi
incd multe relatii pentru care tranzitul rutier este problematic (Figura 6). Cele mai slab deservite
relatii de tranzit sunt pe directia vest — est, intre perechile de drumuri DN 1F si DN 1 (spre
vest) pe de o parte, si DN 1C si DN 16 pe de alta parte. Traficul de tranzit si de trecere pe aceste
relatii traverseaza zona ultracentrald a orasului sau, alternativ, axa vest — est din partea de nord
a orasului.
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Figura 6 - Eficienta legaturilor pentru traficul rutier de tranzit si de trecere in jurul municipiului Cluj-
Napoca
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Accesul la autostrada A3 din zona metropolitand Cluj-Napoca este neconvenabil. Privind
accesul la nodul rutier Gilau (Figura 7), cea mai mare parte a orasului se situeaza In izocrona
de 30 de minute, inclusiv parcurile industriale Tetarom I si II. Aeroportul si parcul industrial
Tetarom III sunt 1n izocrona de 40 de minute. Privind accesul la nodul rutier Turda, accesul
este si mai putin convenabil.

Figura 7 - 1zocrone de acces (minute) pentru nodurile rutiere Gilau (stinga) si Turda (dreapta) de pe
autostrada A3
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2.2.2 Infrastructura rutiera urbana

Reteaua stradald din municipiul Cluj-Napoca si zonele imediat Invecinate se caracterizeaza
prin urmatoarele:

e Reteaua este preponderent radiald, principalele artere de circulatie, aflate in prelungirea
drumurilor nationale care converg in oras, intalnindu-se in zona ultracentrald. Spre
deosebire de alte orase de talia sa, orasul nu beneficiaza de inele de circulatie complet
functionale.

e Arterele rutiere nu au fost in general planificate cu posibilitatea extinderii lor ulterioare.
Numarul de benzi de circulatie este insuficient, iar infrastructura de transport in comun
nu beneficiaza in general de cai sau benzi dedicate.
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In ultimii cinci ani, numarul de autoturisme inmatriculate in judetul Cluj a crescut cu 17% (de
la 163 831 in 2010 la 191 315 in 2014), in aceeasi perioada investitiile in cresterea capacitatii
infrastructurii rutiere urbane fiind practic inexistente. Cum era de asteptat, congestia in spatiul
urban a crescut semnificativ:

Conform datelor inregistrate de catre consultantul PMUD in februarie 2015, pe intrarea
vesticd din oras (Calea Floresti, la vest de nodul N) se inregistreaza in fiecare zi
lucratoare 58 660 de vehicule (adicd mai mult decat au fost Inregistrate la ultimul
recensamant national de circulatie pe cea mai aglomerata intrare din Bucuresti: DN 1
dinspre Otopeni, MZA 2010 = 54 135). Acest volum de trafic este distribuit pe strazi
cu intersectii la nivel si cu cel mult doud benzi de circulatie pe sens.

In medie, in fiecare zi lucritoare intra si ies din orasul Cluj-Napoca 164 891 de vehicule
(Figura 8). Pentru comparatie, acesta este echivalentul a 78 % din numarul de vehicule
(211 631) care intra si ies din Bucuresti zilnic pe cele opt drumuri nationale si doud
autostrizi' care converg in oras, potrivit celor mai recente masuritori de trafic publice
(CNADNR, 2010). Volumele de trafic sunt mai ridicate decat capacitatea proiectata
pentru unele tronsoane de drum, in special pe axa vest-est, la vest de centrul orasului.
In plus, spre deosebire de alte orase, largirea drumurilor nu se numara printre optiunile
posibile.

Numeroase intersectii sunt extrem de aglomerate la orele de varf, singura solutie pentru
rezolvarea congestiei (in afara asigurdrii variantelor alternative) fiind reducerea
volumelor de trafic deservite sau denivelarea acestora (masura consideratd insa
nepotrivitd cu conceptul de mobilitate urband durabild). Printre aceste intersectii se afla:
Calea Manastur/Str. Campului; Str. Campului/Str. Frunzisului/Str. Izlazului; Calea
Motilor/Str. G. Cosbuc; Str. Horea/Str. G-ral Dragalina/Str. Dacia; Str. Cuza
Voda/Piata Avram lancu/Bd. 21 Decembrie 1989; Str. Fabricii/Bd. 21 Decembrie
1989/Aleea Bibliotecii/Str. Aurel Vlaicu.

Figura 8 - Volumele de trafic din zilele lucratoare pe principalele drumuri de acces in Cluj-Napoca

2

58660 Cluj-Napoca

Autostrada Bucuresti-Ploiesti nu fusese deschisa inca la acea data.

REP/238624/DSUMP001 | | Page 24

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX



Planul de Mobilitate Urbana Durabild Cluj-Napoca

Figura 9 prezinta nivelul de congestie al retelei rutiere, calculat cu ajutorul modelului de
transport, n ora de varf de dimineata, in anul 2015: depasiri de capacitate pe tronsoane intre
intersectii si depasiri ale capacitatii pentru cele mai aglomerate intersectii. Figura 10 prezinta
aceeasi situatie pentru anul de prognoza 2030, pentru scenariul de baza.

Figura 9 - Raportul debit/capacitate si congestia intersectiilor — anul 2015
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Figura 10 - Raportul debit/capacitate si congestia intersectiilor — anul 2030, in scenariul de referinta
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Pentru a analiza calitativ reteaua de strazi care constituie scheletul principal din Cluj-Napoca,
a fost conceputa o ierarhie rutiera cu trei niveluri, prezentatd in Tabelul 9. lerarhia propune
rolurile principale pe care ar trebui sa le indeplineascad fiecare clasd de drumuri, precum si
cerinte functionale privind viteza, tratamentul intersectiilor, trecerile de pietoni, facilitatile
pentru biciclete, statiile de transport in comun si recomandari privind parcarea, accesul la
dezvoltarile de-a lungul drumului si activitatea desfasurata pe frontul stradal.

Tabelul 9 - Ierarhia rutierad urbana propusa pentru Cluj-Napoca

spre ridicat pentru trafic
de trecere intre arterele
importante si/sau intre
anumite zone si
drumurile
periurbane/interurbane.

Nume Artera Drum colector Strada urbana
importanta
Descriere Strada la standard bun Stradd cu standard variabil | Stradad aglomerata cu

pentru circulatia traficului
intr-o anumita zona si
legatura cu drumurile de
trafic.

trafic predominant local
— accesul la proprietati
si deplasari locale pe
distante mici.

n interiorul polului de
crestere

Functia de tranzit: De preferinta nu Nu Nu
interurban/tranzitarea

polului de crestere

Functia de tranzit: Medie Limitata Nu
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Functia de acces la Medie Ridicata Ridicata
destinatii
Limita de viteza (km/h) | 50-60 40-50 30-50
in mod exceptional 40
Tratarea intersectiilor Semaforizate; Semaforizate; Semaforizate;
Sensuri giratorii; Indicatoare de prioritate; Indicatoare de
Rar: indicatoare de Sensuri giratorii prioritate;
prioritate Sensuri giratorii;
Rar: nedirijate
Treceri de pietoni Semafoare Semafoare; Semafoare;
Trecere de pietoni Trecere de pietoni
obisnuita obisnuita
Facilitati pentru pietoni | Trotuare obisnuite; Trotuare obisnuite Trotuare obisnuite

Trotuare separate printr-
un spatiu-tampon (zone
verzi, copaci)

Facilitati pentru Separate fizic; Separate fizic; Separate fizic;
ciclism Separate prin marcaj Separate prin marcaj; Separate prin marcaj;
Rar: trafic mixt Trafic mixt

Statii de transport in in spatii de langa Pe strada Pe strada
comun carosabil/de preferinta cu

refugiu
Accesul la dezvoltarile | Intrucétva restrictionat Nerestrictionat Nerestrictionat
aflate de-a lungul
drumului
Activitatea pe frontul Foarte limitata Limitata Nerestrictionata
stradal

(Incarcare/descarcare)

Parcari Limitate Relativ limitate Nerestrictionate

S-au definit apoi cele trei subretele care compun reteaua-schelet (artere + drumuri colectoare
+ strazi urbane aglomerate) urmand etapele de mai jos.

Arterele au fost definite ca fiind strazile care continud in interiorul orasului cele mai importante
cinci drumuri radiale de acces In Cluj-Napoca, precum si strazile principale care fac legdtura
dintre ele, In cazul in care acestea indeplinesc o functie dominanta privind traficul de trecere si
de tranzit, functionand in mod evident ca alternativa la reteaua-schelet radiala. Numai axele
care leagd Mandstur de Zorilor (strazile Bucium-Primaverii-Izlazului-Frunzisului-
Observatorului) si Muncii cu Marasti (str. Fabricii) au fost incluse aici.

O situatie particulara este cea a traficului vest-est, care trece prin cartierele Grigorescu si
Plopilor, evitdnd zona centrald. Desi acest trafic este semnificativ, el este distribuit pe nu mai
putin de patru axe paralele, niciuna dintre ele neavand un rol clar predominant in acest sens. S-
a decis deci sa nu fie inclusd niciuna dintre acestea in reteaua de artere.

Drumurile colectoare sunt cele care urmeaza imediat dupa artere in ordinea importantei, fiind
alese urmatoarele:

e Continuarea naturald a unor artere (str. Ferdinand, Aleea Bibliotecii);

e Axa alternativa vest-est, care traverseaza Grigorescu pana la artera str. Fabricii, pe ruta
1 Decembrie 1918-Fantanele-A. Vlahuta-O. Goga-Mamaia/G-ral Dragalina-Piata M.
Viteazu, Ploiesti, Paris/Dacia, Traian-Bucuresti;
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e Axa nord-sud, care face legatura dinspre drumul radial nord-vestic (Calea Baciului)
spre zona centrald, pe ruta Taietura Turcului-G. Enescu/T. Grozdvescu-Piata 14 lulie-
G. Garibaldi-Uzinei Electrice-Stadionului-G. Cosbuc;

¢ Rutele alternative folosite de traficul de tranzit pe axa nord-vest—est: str. Maramuresului
pentru tranzitul de autoturisme si str. Fabricii de Chibrituri/Garii pentru tranzitul de
camioane;

e Coridorul major care deserveste zona Gheorgheni (N. Titulescu-Slanic-T. Mihali),
precum si segmentul nordic al str. Campului.

Setul de strazi urbane importante a fost ales in functie de capacitatea acestora, de volumul
de trafic si de importanta lor in reteaua urbana.

Trebuie subliniat cad acest proces de selectie, necesar analizei situatiei actuale din polul de
crestere si care a condus la reteaua prezentatd in Figura 11, nu a tinut cont de dezvoltarile
planificate pentru viitor.

Figura 11 - Reteaua-schelet de strazi urbane din Cluj-Napoca (situatia actuali)
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Dambul Rotung

g dos
Zona InduSwigls
West

Grula

Dealul Cetaby

Gheorgheni
Andrel Mu.=sanu === Arterial

=== Collector

Bec:

-

05 7 Borhanci
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Figura 12, Figura 13 si Figura 14 prezinta principalele sase conflicte functionale identificate
pe reteaua rutierd din municipiul Cluj-Napoca. Primele doua conflicte sunt legate de faptul ca,
desi In mod ideal traficul care traverseaza polul de crestere nu ar trebui sa intre In oras, absenta
unor alternative rezonabile obligd uneori traficul de tranzit sa utilizeze strazile urbane. Aceasta
problema apare pe cele doud principale axe vest — est, dintre care cea nordica reprezinta si
varianta de trafic greu Intre DN 1 (spre vest) si DN 1F pe de o parte, st DN 1C si DN 16 pe de
alta parte.
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Figura 12 - Conflicte functionale in reteaua rutieri urbani (reprezentate cu verde pe harti): Traficul de
autoturisme aflate in tranzit interurban prin zone rezidentiale (stinga) si traficul de camioane aflate in
tranzit prin zone rezidentiale (dreapta)

In mod ideal, pe artere, trecerile de pietoni ar trebui si fie semnalizate sau cel putin protejate
prin praguri de sol sau alte dispozitive de temperare a traficului, iar trotuarele ar trebui separate
de carosabil printr-un spatiu-tampon. Facilitatile pentru ciclism ar trebui separate de traficul
motorizat sau ar trebui sd se ofere rute alternative in apropiere. In numeroase cazuri nu sunt
intrunite aceste cerinte (Figura 13, stanga).

Dupa cum se arata in Tabelul 9, arterele nu ar trebui s aiba o utilizare locala intensa.

Figura 13 (dreapta) prezintd locatiile unde existd cazuri semnificative de utilizare locala:
densitate ridicatda a accesului local cu utilizare ridicata, activititi de Tncércare si descércare,
parcari care perturba semnificativ traficul, opriri ale taxiurilor etc. Aceste zone sunt mai ales
in jurul centrelor comerciale zonale (de exemplu, Billa/Penny pe Calea Floresti, Centrul
Comercial Unirea pe str. zlazului), al pietelor (Piata Mihai Viteazu, Piata Marasti), al nodurilor
de transport in comun importante (gara, autogara), al zonei centrale sau pur si simplu al altor
zone care nu au o infrastructurd rutiera adecvata pentru a separa activitatea locala densa de
arterd (de exemplu, pe Bd. Muncii).

Figura 13 - Conflicte functionale in reteaua rutiera urbana (reprezentate cu verde pe harta): Utilizatori
vulnerabili neprotejati pe artere (stinga) si Activitate locala intensa pe artere (dreapta)

Gheorgheni
Andrel Mu =sanu

Bec 5
-
7y 3und Ziua Borhanci

Andrei Mu.=sanu

Bec's
Borhanci

Activitatea foarte intensa de transport public, caracterizata printr-un vehicul de transport public
o data la 3-3,5 minute in fiecare directie la ora de varf, poate perturba semnificativ functia de
trafic a arterelor, ca urmare a Incetinirii/accelerarii vehiculelor de TP la intrarea/iesirea din
statie (Figura 14, stanga). Problema este agravata de pozitionarea unor statii de transport in
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comun pe carosabil. Situatia cea mai grava se observa pe axa vest-est, pe Calea Motilor si Calea
Mandstur, unde, in unele cazuri, statia de TP blocheaza una dintre cele doua benzi pe sens ale
arterei.

Cluj-Napoca este o destinatie turisticad importanta intre orasele din Transilvania, fiind totodata
si un dinamic centru universitar. Majoritatea promenadelor, a pietelor si a altor zone
ultracentrale turistice si de agrement sunt situate in apropierea arterelor (Figura 14, dreapta).
Cum cele doua artere majore vest-est si nord-sud se intersecteaza in zona ultracentrald, traficul
de tranzit si de trecere reduc drastic adecvarea pentru trai si calitatea experientei pietonale
urbane turistice si generale in centrul orasului Cluj-Napoca.

Figura 14 - Conflicte functionale in reteaua rutiera urbana: Activitate foarte intensa a transportului
public pe artere (stinga) si Zone pietonale turistice/urbane ultracentrale in vecinitatea arterelor
(dreapta)
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223 intretinerea drumurilor

In perioada 2010-2014, un consortiu privat a fost responsabil de intretinerea strazilor urbane
din Cluj-Napoca in baza unui contract multianual. Primdria nu a organizat o nouad licitatie
pentru externalizarea Intretinerii drumurilor; In consecinta, incepand din decembrie 2014, de
aceastd intretinere raspunde RADP (Regia Autonomd a Domeniului Public Cluj-Napoca) —
Sectia Intretinere Strizi, Refacere Spatii Verzi, Productie Mixturi Asfaltice, in temeiul legal al
articolului 29 din Legea 51/2006.

Drumurile judetene din aria de studiu sunt intretinute de companii private in baza unui contract-
cadru multianual in vigoare din aprilie 2015 pana in aprilie 2018. Contractul include
intretinerea curenta atat pe timp de vard, cat si pe timp de iarnd, precum si Intretinerea periodica
(aplicarea de tratamente bituminoase si de covoare asfaltice).

Drumurile nationale si autostrdzile sunt intretinute de Compania Nationald de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Romaénia, iar drumurile judetene si strazile rurale sunt intretinute de
primariile comunelor respective.

Privind starea retelei rutiere din zona de studiu se pot face urmdtoarele comentarii:

e La nivelul municipalitdtii nu existd un sistem de inventariere al stérii drumurilor (de
genul PMS — Pavement Management System); astfel, este practic imposibil de stiut cu
exactitate starea retelei de strazi si de optimizat planificarea activitatilor de intretinere
periodica si reabilitare.

e Starea strazilor din reteaua-schelet (Figura 11) si a unei mari parti din strazile secundare
este in general buna sau foarte buna.
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e O parte dintre strazile secundare si mare parte dintre cele tertiare sunt in stare mediocra
sau submediocra. Se remarca numarul mare de strazi acoperite cu dale din beton de
ciment, a caror reconstructie ar fi deosebit de costisitoare.

e Starea drumurilor locale din afara zonei urbane s-a Tmbunatdtit in ansamblu
semnificativ in timpul perioadei 2007 — 2013, ramanand insd nenumarate cai rutiere
fara Tmracaminte impermeabila.

e Starea retelei de drumuri nationale este bund sau foarte buna.

224 Siguranta rutiera

Numarul accidentelor rutiere inregistrate in perioada 2010 — 2014 tn municipiul Cluj-Napoca
a fost 2 364. In urma acestora, 64 de persoane si-au pierdut viata, 724 au fost accidentate grav,
iar 1 951 s-au ales cu vatamari usoare. Figura 15 prezinta strazile pe care au avut loc, in valoare
absoluta, cele mai multe accidente in ultimii cinci ani. Se observa dispunerea prioritard a
acestora pe axa vest-est centrala si pe radiala de sud.

Figura 15 - Strazi cu 25 sau mai multe accidente Tn ultimii cinci ani

Strizi cu mai mult de 25 de accidente in intervalul anilor
2010- 2014
Bulevardul Muncii
fulut aliu COPOSY Lﬁ
calea B2 swrada GO o §
;g Strada Bucuresti &5 strada A{"ﬂ ,\l,\?.‘c,uvn — f_w
@ R
° -
g RO
7] e
Viahuta =
Strada Alexandru -
ol
el
o 5\9[,«- ‘,
- caea M (
FlOreSt e ) )
Cca\ed % Wit
- i\ %, rvatory! b
4o PR Y swrada OP5° J
s 2D, /
CR /
so % /
. L4 T 4
% 5]
ol
o 2
T
&1 Legenda
Numar de accidente
Nr_accidente
25-50
- 51-100
0 0408 16 24
Ki S — > 101
OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Politia Rutiera analizeaza aceste date de mai multe ori pe an, pentru a identifica zonele negre
sau cauzele frecvente ale accidentelor si a Intocmi planuri de actiune adecvate. Directia
competenta din carul Primariei nu are la dispozitie datele privind accidentele sau planurile de
actiune care sa 11 permita sa elaboreze o politica privind siguranta rutiera.

Analizand amenajarea anumitor intersectii urbane, cum ar fi cea din Figura 16, se pot identifica
anumite neajunsuri, cum ar fi dispunerea foarte generoasd din punctul de vedere al spatiului
disponibil pentru vehicule, slaba calitate a marcajelor rutiere, putine elemente verticale care sa
ghideze participantii la trafic si sa reduci viteza. In plus, densitatea redusi a trecerilor de pietoni
poate 1n anumite cazuri incuraja traversarea neregulamentara.
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Figura 16 - Intersectia Calea Dorobantilor-Aleea Bibliotecii

2.2.5 Parcarea

Planul de Mobilitate Urbana Durabild Cluj-Napoca

Google i

Primaria Cluj-Napoca este responsabila de gestionarea locurilor de parcare disponibile pe strazi
si in afara acestora. Tabelul 10 prezintd disponibilitatea parcarii publice in Cluj-Napoca, iar
urmatoarele trei tabele arata tarifele pentru utilizatori. Figura 17 rezintd zone reglementate
speciale la care se referd textul si tabelele, locatia parcarilor supraetajate si zonele rezidentiale

in care s-au efectuat sondaje privind parcarea.

Tabelul 10 - Numarul de masini inregistrate si locurile de parcare publica in Cluj-Napoca

Masini inregistrate sau pastrate in mod regulat in Cluj-Napoca

utilizate in municipiu in timpul semestrelor.

* Estimare a consultantului. Se crede cd acest numir reprezintd o subestimare,
deoarece multe masini detinute de studenti sunt inregistrate in alti parte, dar sunt

125 000*

Locuri de parcare publica Numar Comentarii
Numarul de locuri reglementate 45 000

Locuri in parcaje pentru rezidenti 897

Abonamente emise in zonele rezidentiale 32 000

Locuri in centru pentru parcarea pe termen | Zona I: 1 338

Pe strada, inclusiv pentru detinatorii de

scurt (a se vedea figura adiacentd) Zona II: 2 700 abonamente
in afara strizii, pe termen scurt 650 de locuri Restrictionate pentru detinatorii de
abonamente
Total centru 4 688 locuri Zona I + II + parcare pe termen scurt in
afara strazii
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Figura 17 - Zone cu parcare reglementata in municipiul Cluj-Napoca
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Ca 1n majoritatea oraselor din Romania, costurile cu parcarea sunt extrem de scazute. Spre
exemplu, un abonament anual de parcare Intr-o parcare multietajata dintr-o zond de locuinte
costd doar 110 lei, iar un abonament lunar nelimitat pentru parcarea in zona centrald costa doar
50 de lei. Costul unei ore de parcare in zona centrala variaza Intre 1 si 3 lei.

Consultantul a efectuat diverse masuratori pentru determinarea ocuparii locurilor de parcare:

e Pentru a afla numarul de masini parcate ilegal, consultantul a efectuat masuratori ale
gradului de ocupare in zona I pe parcursul zilelor de 22 si 26 ianuarie 2015 (Figura 18).

e Pentru a afla dacd oferta de locuri de parcare satisface cererea venita din partea rezidentilor
in zonele rezidentiale in timpul noptii (cand cererea de locuri de parcare din partea
rezidentilor este maxima), s-au desfdsurat sondaje privind parcarea nocturna in trei zone,
dupa cum se arata in subsectiunea 3.2.8).

¢ In doua dintre aceste zone (Manastur si Observator), aceste masuratori au fost repetate si
in timpul zilei, pentru a avea o imagine asupra ocuparii diurne si a vedea, totodata, daca
surplusul de cerere de locuri de parcare din centrul orasului afecteaza cartierele rezidentiale.
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Figura 18 - Procentele de ocupare a Zonei de parcare I din Cluj-Napoca
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Din primul sondaj a rezultat ca datoritd blocarii unui mare numar de locuri de parcare din centru
de catre utilizatorii cu abonamente, gasirea unui loc de parcare pe termen scurt in zona centrala
este dificild. Gradul de ocupare general (inclusiv masinile parcate ilegal) a fost determinat a fi
de 112 %, iar datele pe cele sase subzone definite cu ocazia sondajului sunt prezentate in Figura
18. In timpul efectudrii masuratorilor nu a fost vizut nici un loc de parcare pe stradi neocupat,
iar cand o masina parasea un loc de parcare, o alta astepta deja sa ocupe locul respectiv.

O consecinta a acestei situatii este si faptul ca masinile n cautarea unui loc de parcare
contribuie Tn mod nejustificat la congestia semnificativa de pe strazile din centru.

Situatia este de asemenea problematica in cartierele de locuinte. S-au efectuat sondaje privind
gradul de ocupare a locurilor de parcare pe perioada noptii (23.00 — 5.00) in trei cartiere,
numarul de masini parcate ilegal (dintre care o mare parte pe trotuare) fiind aproape egal cu
numarul de masini parcate legal.

Tabelul 11 - Rezultatele sondajelor privind parcarea nocturni

Manastur Zorilor Marasti
Numarul total de locuri de parcare marcate neocupate 76 114 258
Numarul total de locuri de parcare ocupate 607 704 1020
Numarul total de vehicule parcate ilegal 575 602 816

In privinta parcarii pe perioada diurnd in aceleasi cartiere, in Marasti si in Manastur cererea si
oferta sunt relativ echilibrate, Insd in Zorilor exista un deficit clar de locuri de parcare pe
parcursul zilei, probabil datorita activitatilor legate de educatie si ingrijirea sanatatii din zona.
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2.3 Transportul public

2.3.1 Transportul feroviar si transportul public rutier interurban

Cluj-Napoca este traversat pe axa nord-vest—est de magistrala 300 (Bucuresti—Bragsov—Teius—
Cluj-Napoca—Oradea—Episcopia Bihor, care traverseazd apoi granita cu Ungaria). Tronsonul
sudic, prin Cluj-Napoca, este cu linie dublad in intregul pol de crestere, dar este electrificat
numai pana la Baciu Triaj hm, aproximativ 5 km la vest de oras.

In Apahida, cu 12 km la est de oras, ruta 401 (Cluj-Napoca-Apahida-Dej-Salva-Ilva Mica) se
ramifica spre nord-est de la ruta 300 spre si dinspre Deva si Brasov, indreptandu-se spre Dej
Calatori, de unde continua legaturile spre partea de nord si de est a Romaniei. Aceasta ruta este
cu linie dubla si este electrificata pe toatd lungimea. Figura 19 prezintd reteaua feroviara din
vecindtatea ariei de studiu. Se observa faptul ca legaturile pe calea feratd cu unele dintre
resedintele de judet vecine (Zalau, Targu Mures, Baia Mare) este neconvenabild. Spre exemplu,
pentru relatia Cluj-Napoca — Zalau, distanta in linie dreapta este de 63 km, pe sosea de 84 km
(cu 33% mai lungd), in vreme ce pe calea ferata distanta este de 158 km (cu 151% mai lunga
decat distanta in linie dreapta).

Figura 19 - Reteaua feroviara din vecinatatea Cluj-Napoca (rosu = linii electrificate)
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Pe liniile de cale ferata ce au originea in Cluj-Napoca cea mai ridicatd viteza maxima este la
ora actuald de 80 km/h. Pentru un oras de importanta Clujului, ar fi de asteptat ca vitezele
maxime sa fie de cel putin 160 km/h pentru trenurile rapide inspre Bucuresti, alte orase majore
din Romania si trenuri internationale, in vreme ce pentru servicii suburbane frecvente ar fi

REP/238624/DSUMP001 | | Page 35

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX


http://ro.wikipedia.org/wiki/Cluj_Napoca
http://ro.wikipedia.org/wiki/Apahida
http://ro.wikipedia.org/wiki/Dej
http://ro.wikipedia.org/wiki/Salva
http://ro.wikipedia.org/wiki/Ilva_Mic%C4%83

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

necesare viteze de 120 km/h. Prevederile Master Planului General de Transport nu arata ca
acest deziderat va fi indeplinit pe termen scurt si mediu, cu exceptia caii ferate inspre Oradea.

In prezent, coridorul feroviar care trece prin polul de crestere Cluj-Napoca creeaza impresia de
neglijare, cu terenuri in paragind, multe fabrici inchise si cladiri de gara insuficient exploatate
sau abandonate. Unele treceri la nivel (in principal cea de pe str. Taietura Turcului si Intr-o mai
mica masura cea de pe str. Fabricii de Zahar) cauzeaza intarzieri semnificative si congestionare
in zona orasului, contribuind la perceptia unei bariere intre zonele de nord-vest si cele de sud-
vest ale orasului, desi utilizarile anterioare ale terenurilor si modelele de célatorie poate ca nu
necesitau o conectivitate foarte buna intre aceste zone.

Deja exista dezvoltari semnificative de locuinte noi in special in partea de vest a coridorului
feroviar, precum si potentialul de prelungire a dezvoltarilor spre Nadasel, unde se anticipeaza
o dezvoltare comerciald si logisticd in jurul nodului rutier din apropiere cu autostrada
Transilvania. Ruta caii ferate ofera un acces excelent la zonele industriale si comerciale dintre
Baciu Triaj si Bontida. Deja exista investitii semnificative in fabrici noi si are loc o dezvoltare
comerciald la capatul estic, dincolo de Apahida.

In prezent, girile de pe coridorul feroviar nu sunt utilizate la intregul lor potential. Doua criterii
utile pentru evaluarea potentialului garilor sunt aria de 10 minute pentru ,,accesul pe jos” si
»accesul cu magina pentru a lasa calatori sau a parca”, acestea corespunzind unor distante de
mers pe jos de pana la 800 de metri si unor distante de mers cu masina de pana la 4 km.
Potentialul de a satisface criteriul accesului pe jos exista la 10 dintre cele 19 gari din polul de
crestere; 16 din 19 géri au potential de acces cu masina (pentru a lasa calatori sau a parca). In
plus, la 6 dintre gari este disponibil deja un transfer spre transportul public urban, iar in afara
zonei urbane pot fi disponibile si alte autobuze in apropierea unor gari. Cu toate acestea, din
informatiile noastre, nu exista o incurajare clara a transferului intre mijloacele de transport, nici
din partea operatorilor, nici din partea autoritatilor, cu exceptia municipiului Cluj-Napoca.

Tabelul 12 - Gérile din polul de crestere Cluj-Napoca

Gara Ruta Comentarii Km pana in | Trenuri de

(rutele) (* aproape de rutele urbane de transport centru calitori/zi
public)

Bontida 401 Cladire 3,6 23

Hm

Rascrucih | 401 Halta, adapost mic 1,2 22

Jucu de Jos | 401 Halta cu copertina lunga construitd pentru 0,4 2

he fabrica Nokia si pentru locatiile Tetarom

Jucu Hm 401 Cladire mare, aproape de locatiile Tetarom 3.8 22

Apahidah | 401 Halta simpla 1,4 17

Cojocna 300 Cladire mare 4,9 17

Tunel Hm | 300 Cladire mica, la mijlocul distantei dintre Boju si | ~5 16

Cojocna ~5

Boju 300 Cladire mare, cea mai apropiata de Boj-Catun 0,9 17

Apahida 300 si Cladire mare* 2,5 47
401

Dezmir hc | 300 si Halta simpla cu peron. De fapt, in Sannicoara* 3,2 33
401 <0,5

Clyj- 300 si Cladire mare* <0,5 37

Napoca 401

Est
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Clujana h 300 si Halta simpla* <0,5 19
401

Clyj- 300 si Gara principala* 1,8 108

Napoca 401

Baciu Triaj | 300 Halta* <0,5 17

Hm

Suceag hc | 300 Halta simpla in Suceagu <0,5 17

Radaia h 300 Halta simpla <0,8 17

Mera 300 Cladire 2,8 17

Nadasel he | 300 Halta simpla langa Nadaselu 2,3 17

Garbau 300 Cladire 0,5 17

Pe intregul coridor, o dezvoltare bine controlatd si orientatd spre transportul public, cu o
proportie atent desemnata a utilizarii terenurilor, ar putea crea o ocazie de utilizare a unor
servicii feroviare de calatori mai bune (o ,,rutd feroviara metropolitand”) ca o coloana
vertebrald alternativd a mobilitatii, deservind un coridor de dezvoltare si de regenerare care
acoperd intregul pol de crestere si reducand presiunea asupra coridorului rutier deja
congestionat de la Apahida la Floresti. Aceastd dezvoltare ar putea avea loc etapizat, intr-o
prima etapd amenajandu-se noi puncte de oprire in zona urbana.

Cluj-Napoca este deservit in prezent de servicii de transport cu trenul operate Tn mare parte de
catre SNTFC CFR Calatori, cu exceptia catorva rute operate de Inter-Regional Calatori/Via
Terra Group (doua perechi de trenuri pe zi spre Bistrita Nord) si TFC/Transferoviar Calatori
(trei perechi de trenuri pe zi spre Oradea).

Au fost analizate datele primite de la CFR Calatori cu privire la numarul calatorilor expediati
din gara Cluj-Napoca in decursul lunii octombrie 2014 (consideratd o luna cu varf de trafic).
Numarul total de célatori expediati in octombrie 2014 a fost (doar CFR Calatori):

e 101 331 calatori, dintre care:
e 78 638 calatori (77,6%) in regiunea de dezvoltare nord-vest, dintre care:
e 61 606 caldtori (60,8% din total) in judetul Cluj, dintre care:

e 24 366 calatori (24% din total) 1n interiorul polului de crestere.

Se observa ca transportul feroviar de calatori este utilizat covarsitor pe distante scurte: din
caldtoriile originand in gara Cluj-Napoca, aproape doud célatorii din trei au loc in interiorul
judetului iar una din patru au loc in interiorul polului de crestere. Transportul de célatori cu
trenul in interiorul polului de crestere este distribuit echitabil pe cele trei linii ce converg in
Cluj-Napoca: cele mai frecvente trei destinatii se afla fiecare pe una dintre aceste linii.

In ceea ce priveste transportul public rutier interurban, principalele doua autogiri sunt situate
la cca. 800 m nord-vest de gara si sunt folosite de o varietate de operatori de diferite marimi,
de la operatori cu 1-2 vehicule pana la entitati mari, cum sunt Alis si Fany.

Rutele de transport public rutier care deservesc zona metropolitand, in care Compania de
Transport Public S.A. (CTP) nu oferd servicii In baza unor acorduri cu comunele, sunt
autorizate de Consiliul Judetean Cluj. Conform analizelor efectuate, exista cel putin 20 de
operatori de curse de autobuz si de autocar suburbane, interurbane si interregionale in zona
polului de crestere Cluj-Napoca. Pentru multi dintre operatorii mai mici, informatiile privind
serviciile sunt disponibile numai la nivel strict local, uneori fiind limitate la vehiculul in sine.
Pentru cei care utilizeaza serviciul in mod obisnuit, acest lucru nu este o problema in general,
dar pentru cei care isi schimba tiparele de mobilitate (poate din dorinta de a incerca sa
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inlocuiasca autoturismul cu transportul public) ar fi de dorit o prezentare oficiala clara a intregii
retele de servicii de transport public (putand merge de la o simpld reunire a tuturor rutelor
autorizate pana la un portal complex de transport In comun cu informatii privind toate orariile
precum si conexiunile posibile).

2.3.2 Transportul public urban — infrastructura

CTP (Compania de Transport Public S.A.) este principalul operator de transport public
non-feroviar din polul de crestere, operand servicii de transport cu tramvaiul, troleibuzul si
autobuzul.

Cluj-Napoca are o linie de tramvai (Figura 20) cu o lungime de aproximativ 12,5 km, folosita
de 3 rute. Linia se Intinde din vestul orasului pana in nord-est, si leagd Manastur (cea mai mare
zond rezidentiald) de gara, iar apoi de zona Muncii, candva puternic industrializata, care are
acum si alte utilizari, pe masurd ce se deruleaza procesul de regenerare. Linia de tramvai nu
penetreaza centrul orasului, cu o statie doar pe directia est — vest 1anga intersectia dintre Strada
George Baritiu si Piata Mihai Viteazu.

Linia de tramvai a fost reconstruitd la un cost de aproximativ 25 de milioane EUR, cu finantare
prin Programul Operational Regional in perioada 2012-2014, schimbandu-se fundatia si sinele
pe intreaga lungime. S-au adaugat statii noi, iar cateva statii vechi au fost dotate cu peron langa
linia de tramvai. In prezent exista in total 37 de statii de tramvai, distanta dintre acestea fiind
insd ceva mai mare (in medie, 635 de metri) decat prevad practicile europene actuale (400-500
de metri) pentru un tramvai fara caracteristici de metrou usor.

Depoul de tramvaie de langa Strada Capitan George Ignat, dateaza din 1985 (cand au circulat
primele tramvaie) si contine toate facilitatile necesare pentru intretinerea si gararea flotei de
tramvaie, a sinei, a firelor de contact si a echipamentelor electrice asociate. Desi depoul a fost
bine ingrijit, atit cladirile, cat si echipamentele necesita modernizare si inlocuire cit mai curand
posibil, nemaifiind adecvate pentru o flota de tramvaie care va fi modernizata treptat.

Figura 20 - Infrastructura de tren, tramvai si troleibuz din Cluj-Napoca

Cale ferata

Tramvai
—— Troleibuz

—— Troleibuz (inactiv)

Reteaua de troleibuze din Cluj-Napoca insumeaza aproximativ 25 km de linie utilizati de 7
rute. Scheletul principal al retelei este coridorul vest-est, care leagd Manastur de zona Aurel
Vlaicu. In plus, existd legaturi cu gara, cu Piata 1 Mai, precum si o bucld prin cartierul
Gheorgheni (Figura 20).

Au existat si legaturi cu zona industriala nord-estica Muncii, atat prin Marasti, cat si prin Piata
1 Mai. Infrastructura retelei de contact se pastreaza pentru aceste linii. Firele de pe Aleea Slanic
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deserveau in trecut linia 10 dar au fost demontate, in timp ce pe Strada Constantin Brancusi si
pe Calea Floresti s-au ridicat stilpi si o parte din infrastructura de contact pentru extensii
propuse, care insd nu au mai fost implementate. Serviciile de troleibuz s-ar putea extinde relativ
usor, folosind toata aceasta infrastructura partiald sau scoasa din uz.

Depoul pentru troleibuze si intretinerea infrastructurii aferente acestora se afla in
apropierea zonei Sopor, in partea de sud-est a orasului. Existd o zona de parcare intinsa, cu
ateliere si alte cladiri bine organizate, care, desi relativ vechi, sunt intr-o stare satisfacatoare si
pot sa permita desfasurarea activitatii necesare Intr-un mod rezonabil.

Echipamentele pentru reteaua de contact (stalpi de sustinere, fire de suspensie, console izolate
si fire de contact) au fost instalate cu pana la 55 de ani in urma (pentru troleibuze) si cu pana
la 30 de ani in urma (pentru tramvaie), folosind echipamente care partial puteau fi considerate
depasite tehnologic chiar si la momentul respectiv. Echipamentul este tot mai putin fiabil si
mai dificil de intretinut, existand caderi ale substatiilor, defecte ale izolatiei la cablurile de
alimentare subterane si probleme cu mentinerea sub control a contractiei si a dilatatiei
echipamentului de contact.

Pe Strada Plevnei, in zona Marasti, existd o incintd mare pentru autobuze, care asigurd atat
gararea, cit si intretinerea flotei de autobuze si a vehiculelor cu motor. Aceasta a fost
construitd la inceputul anilor 2000 si este bine Intretinutd si in stare buna. Are o instalatie
automata de spalare a autobuzelor, care recicleaza apa si filtreaza uleiul si alte lichide reziduale
in conformitate cu politicile de mediu ale CTP.

Operatorul atrage atentia asupra faptului ca echipamentul de spalare pentru tramvaie si
troleibuze are aproximativ 30 de ani si implicd manopera intensa.

Infrastructura rutiera pe care opereaza transportul in comun este in general bund in zona
urband, unele dintre rutele metropolitane desfasurandu-se insd pe drumuri de calitate mediocra
sau submediocra.

Problemele in zona urbana sunt in general localizate pe portiuni de cateva sute de metri, care
insa de multe ori afecteazd un numar mare de rute. Spre exemplu, in ultimii doi ani a avut loc
o degradare semnificativa a suprafetei de rulare (constand in denivelari si chiar gropi) a bretelei
de coborare a troleibuzelor dinspre Calea Mandstur inspre str. Plopilor (zona Calvaria). Acest
fapt afecteaza numarul mare de troleibuze care circula pe liniile 1, 6, 7 si 25.

Privind aceastd problemd, ar fi necesard efectuarea unui audit trimestrial al tuturor
strazilor si drumurilor pe care opereaza transportul in comun pentru propunerea (si
implementarea cu prioritate) de masuri pentru imbunititirea carosabilului acolo unde
este cazul. Un asemenea audit ar putea fi efectuat de o echipd de specialisti utilizand un
autoturism fara echipament de specialitate, si nu ar dura mai mult de doua zile atat pentru
reteaua urbana cét si pentru cea metropolitana.

2.3.2.1 Prioritatea in trafic

Pentru a evita necesitatea mutarii firelor de contact pentru troleibuze, s-a creat o banda de
circulatie 1n sens invers pentru autobuze atunci cand axa principald est-vest a orasului a fost
separatd 1n strdzi cu sens unic. Aceasta, alaturi de cateva intersectii in care anumite miscari de
virare sunt permise numai tramvaielor, troleibuzelor si autobuzelor, este una dintre putinele
interventii efective de acordare a unei anumite prioritdti transportului public din Cluj-Napoca.

in 2014, viteza medie a transportului public a fost de 15,5 km/h pentru autobuze, 15,8
km/h pentru troleibuze si 15,7 km/h pentru tramvaie. Exista oportunitati considerabile de
a imbunatati, In ansamblu, viteza si fiabilitatea transportului public in Cluj-Napoca utilizand
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managementul traficului si Sisteme Inteligente de Transport pentru a acorda o prioritate
adecvata, fara a cauza intarzieri semnificative pentru alte forme de trafic.

2.3.2.2 Facilitati pentru calatori

Calitatea punctelor de oprire si a zonelor de asteptare ale transportului public este foarte
importantd pentru pastrarea fidelitdtii calatorilor si pentru atragerea de noi calatori.

O evaluare preliminara (Tabelul 13) sugereaza ca sunt multe aspecte care necesita imbunatatire
in Cluj-Napoca, unele dintre acestea fiind deja abordate de proiectul actual al CTP intitulat
,Modernizarea si extinderea sistemului de transport public in zona metropolitana Cluj — etapa
I”, care include modernizarea a 87 de statii de transport public prin instalarea de adaposturi
iluminate pentru calatori, cu banci si cosuri de gunoi.

Tabelul 13 - Calitatea statiilor pentru transportul public urban

Numiirul de statii auditate 364 %
Prezenta unui acoperis sau adapost 96 26
Informatii audio 22 6

Indicator 257 71
Indicator iluminat 105 29
Chiosc de bilete cu informatii privind orarul 76 21
Automat de bilete 93 26
Informatii electronice 11 3

Calitatea accesului

Buna 202 55
Moderata 137 38
Slaba 25 7
Calitatea zonei de asteptare

Buna 216 59
Moderata 109 30
Slaba 38 10

De egala importanta este si locatia statiilor, avand in vedere cad numai 55 % dintre cele evaluate
au acces bun. Un factor 1n acest context ar putea fi distantele dintre statii. Mediul de asteptare
este considerat bun la numai 59 % dintre statii, desi este incurajator faptul cd numai 10 % sunt
evaluate ca nesatisfacatoare din acest punct de vedere.

Proiectul actual de smart ticketing al CTP va permite urmarirea prin GPS a tuturor vehiculelor
de transport public, permitand asigurarea a 74 de afisaje cu informatii pentru pasageri in statiile
modernizate.

233 Transportul public urban — serviciile

Compania de Transport Public Cluj-Napoca a fost reorganizatd prin HCL nr. 499/2013 din
Regia Autonoma de Transport Urban de Caldtori Cluj-Napoca (RATUC) in societate pe
actiuni, capitalul fiind detinut integral, in calitate de actionar unic, de catre UAT Muncipiul
Cluj-Napoca.
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Prin contractul de delegare a gestiunii serviciului de transport public local nr. 282639/2014, s-
a delegat operatorului public Compania de Transport Public Cluj-Napoca S.A. efectuarea
serviciului de transport public prin curse regulate pe raza municipiului Cluj-Napoca.

Activitatea de transport public se realizeaza pe baza unei infrastructuri de transport apartinand
domeniului public al municipiului, datd in administrarea companiei, care prin mijloacele de
transport din dotare precum si prin intermediul dotarilor tehnice din atelierele de Intretinere si
reparatii realizeaza sarcina de transport public de caldtori incredintatd de catre autoritatea
publica.

Se considera cd infiintarea CTP a satisfacut conditiile necesare pentru incheierea de catre
companie a unor contracte de servicii publice (CSP) in conformitate cu Regulamentul UE
1370/2007, care prevede obligatia de transparentd in contabilitate si inlocuirea subventiilor
generale cu obligatii de serviciu public (OSP) specifice. Cu toate acestea, nu se poate spune ca
existd o Autoritate Metropolitana de Transport functionald in adevaratul sens al cuvantului
privind planificarea integrata a tuturor serviciilor de transport public.

CTP opereaza in prezent 3 rute de tramvai, 6 rute de troleibuz, 43 rute de autobuze
urbane si 24 de rute metropolitane. Capetele urbane ale rutelor metropolitane sunt in
vecindtatea centrului orasului sau a unor puncte bine deservite de o multitudine de rute urbane.
Figura 21 prezinta lista rutelor de transport public oferite la ora actuala (dreapta) si un detaliu
al hartii de transport in comun in zona de vest a arealului deservit (stdnga), cu scopul de a
exemplifica complexitatea retelei de transport public in afara orasului.

Figura 21 - Lista rutelor CTP de transport in comun din polul de crestere (dreapta) si detaliu privind
reteaua in zona Manastur — Floresti

g mu;‘f Uinil de transport In comun Avtotre Trolour | S— Vicrotus
1 Str. Bucium - P4a 1 Mal 46 Str. E. lonesco - P4a Stefan ool Mare
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. NN 1 Str, Bucium - P4a Garlk P4a M. Viteazul - Str. Harghitel
roLUs 102 Ser. Buchum - B-dul Muncil 478  P4a Ganl - Str. Marghitel
QPaTS ¥ 18 P4a M. Viteazul - Str, Mebedingi 45 Awes Baigoars - B-dul Muncil
i o e 20 Col. Borhanci « P4a $tefan cel Mare 5 P4a Garii - Aeroport
i k Pokss Ciot 21 P4a M. Viteazu - Cart. Bund Ziua 50 Cart Zoror - B-dul Muncii
et Sed O 22 P42 Garki - Str. |, Meddovan 52 Str. Bucium - Str. Plevnel
Mero Nord 2 23 Bedul Munci(Emerson) - P4a M. Viteaznd  §  Str. Buclum - Str. Aurel Visicu
Plukctaddans = > 2 $ar. Unirdl - Ser. Buclum I Sar. Aurel Viaicu - Str. tzfazuiul
@ Oncos N [Py, SecAmCiienl ’ / C Str. Unirti - Pelus Center B P4a M. Viteazul - Str. Tralan Vils
o e | 25  Sw. Bucium - Str. Uniri 878 Ser. Bucium - Polus Conter
: LN | : 26 Cart. Grigorescu - B-dul Muncil P4a Maristi - AGRO TRANSILVANIA
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Horea Compins Fore | Polus Canter - P4a M. Viteazud M1Z P4a Cipar - Viicele
@ iy Hossy Hbs S 29 Str. Bucium - Pta M. Viteazul M1 P4a Stefan cel Mare - Ghecrgheni
@1Gh Do Thetuhd N 3 Str, Unirk - P4a Garl P4a Stefan cel Mare - Pasaj Clurila
@ Primica Florest N Sub Cotate V 30 Cart. Grigorescu - Str, Aurel Visku M21  Bucium - Floregti Cetate
15 Bimutu B Primicia Floresti S z 11 P4a M. Viteazul - Calea Baclului Bucium - Floregti Sesul de Sus
Sub Cetate Str, C. Brincusi - P-4a M. Viteazul /11 Calea Floresgti - Luna de Sus
Luoe N $tr, C, Brincuyl - P-4a Garll Sar. Bucium - Floregt! / Ferma
e 33 Aleca Biigoara - P-ga M. Viseazul MI5S S Bucium - Tl
34 AMea Baigoara - Pga 1 Mal Parcul Central - Florestl / Cetate
15 Cant, Zorior - P4a Gark M3T P4a M. Viteazul - Comuna Baclu
—" Prof D Mocary E I P4a N Viteazul - Str. L lonescu de la Brad P4a Garti - Bachu { Suceagu
| € Pt DMocaruV € EmdoeV 3 P4a M. Viteazud - Str, Romulus Vula 'A P4a Garll - Corugu / Saligtea Noud
Lune 2 Nod\ IR s s L 35 P4a M. Viteazd - Str, Vindtonuul N4 P4a Garll - Backs | Mera
S5 Wiee Toma ok 30 P4a M. Viteazul - Valea Chintenilor Wil Cluj-Napoca - Felurdend / Satu Lung
p—— Dumitry Tautan ::'v A 3L P4a M. Viteazud - Citun M3 Clj-Napoca - Sanmartin
LW1N\": | b Telor Sar, Aurel Visicu - P4a Ganil WIT Clj-Napoca - Chinteni Lac
s 1 Sod | 4 P4a Gtefan cel Mare - Colonia Faget Cluj-Napoca - Deuy
= ‘ ~ 105 P4a Stefan cel Mare - Calea Turzil M41  Ser. Aurel Viaicu - Apahida
€ ScoslaLana N ) {1 Cart. Grigorescu - P4a 1 Mai MAIL Str, Aurel Viskcu - Chmponesti
Scosla Luna § [horeys Cotute 10 42 P4a M. Viteazu! - Str. Chmpulub MAL  Ser. Aurel Visicu « Sanicoarh
Mo 41  Cart Grigorescu - Cart. Zorilor M4AY  Str. Aurel Viakcu - Dezmir
" O Oviedud 130 Cart. Grigorescy - Calea Turzii ML S A Viakcu - Corpadea
43P Polus Centter « Cart. Zorilor NAS  Su. A Viaicu < Pata

Figura 22 arata faptul ca frecventa transportului in comun la ora de varf de dimineatd este
remarcabild pentru o mare parte a retelei. Practic majoritatea axelor de transport public din oras
au o frecventa a vehiculelor de cel putin o datd la cinci minute.
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Figura 22 - Nivelul de serviciu pe reteaua de transport public urban din Cluj-Napoca — ora de varf de
dimineata

é Legend T

Public Transport LOS - AM

- ’ Level of Headway Commenton frequency
// ‘ Service  (minutes) LOS
. BN A <=5mins High frequency service
l I B <=10 mins "Turn up and go" service
i C <=20mins Good service
D <=30 mins Reasonable service

BN E <=60 mins Base service
( EN F >60 mins  Infrequent service

Harta din Figura 23 aratd ca axa vest — est prin centrul orasului este pe departe cea mai incarcata
axd de transport in comun, pe portiunea intre str. Campului si sensul giratoriu din Marasti
intalnindu-se volume de peste 3000 de pasageri pe sens si ord, aceste valori atingand un maxim
de 5500 — 6000 in zona centrald. Avand in vedere cd aceste valori sunt aproape de limita
superioard a numdrului de pasageri ce pot fi transportati de modurile de transport in comun de
suprafatd cu intersectii la nivel (deci fara cale de rulare complet separatd), in perspectiva
atragerii unui numar semnificativ de calatorii efectuate la ora actuala cu masina personald, va
fi necesara fie constructia unui nou mod de transport public pe axa respectiva, fie relocarea
unei importante parti din volumul de pasageri pe o axa paralela.

In acest sens, se observa ca axa deservita de tramvai are la ora actuala o incarcare relativ redusa,
fiind disponibila capacitate suplimentara pentru a atrage volume suplimentare de pasageri.

Figura 23 - Volumele relative de pasageri in reteaua de transport public in ora de varf de dimineati; linia
de tramvai este reprezentata cu linie rosie punctata
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Se constata urmatoarele posibile puncte slabe ale retelei de rute urbane:

Marginalitatea rutei de tramvai care trece pe la nord de centrul orasului: pe de alta parte,
in special la capatul estic, existd un potential de dezvoltare substantial langa linia de
tramvai, care ar putea duce la o dezvoltare orientatd spre transportul in comun in estul
orasului

Separarea ampld a portiunilor de intrare si de iesire In zona de centru ale rutelor de
troleibuz si de autobuz care se termini cu statiile din P-ta Garii, de langi gara CFR. In
loc sa se utilizeze Strada Horea pentru ambele directii, majoritatea serviciilor
efectueaza un ocol semnificativ, mergand pe Strada Burebista pana pe Strada Traian,
pentru a se alatura apoi din nou rutelor de intrare in vecindtatea Pietei Mihai Viteazul.
Aceastd organizare a traseului dezorienteazd pasagerii ocazionali si intrerupe modelul
potrivit caruia statia de intrare si cea de iesire ar trebui sa fie situate pe acelasi tronson
de strada

In legiturd cu punctul de mai sus putem aminti si caracterul oportun al utilizarii liniilor
de tramvai centrale de pe Strada Horea ca bazd pentru un transport public si mediu
urban de inalta calitate, in care autobuzele si troleibuzele ar circula pe ambele directii,
impartind spatiul cu tramvaiele si utilizand statiile amplasate pe mijlocul strazii. S-ar
imbunatati astfel considerabil integrarea garii CFR in centrul orasului.

In general distantele dintre statii sunt prea mari (spre exemplu mentionim interstatia
medie pentru trei rute de autobuz: 30 — 561 m, 24 — 631 m, 35 — 706 m), iar statiile nu
sunt bine amplasate pentru multe puncte de atractie sau generatoare de calatorii.

Reteaua este aproape exclusiv radiald, astfel incat calatorii trebuie sa traverseze adesea
centrul chiar daca acesta nu face parte din itinerarul propus, ei fiind nevoiti sa schimbe
mijlocul de transport in statii disparate, situate in locatii precum Piata Mihai Viteazul
sau Piata Gdrii, unde indicatoarele care s indrume calatorii sunt insuficiente.
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Figura 24 arata ca, la ora actuala, transportul public (TP) detine o cota mai mare decat
transportul privat in perioada de dimineata (pentru comparatie, daca in PC Cluj-Napoca
raportul cotelor TP/Auto este 1,04, in PC Timisoara acest raport este de doar 0,56). Desi cota
modala a transportului public la ora actuala este foarte buna, s-ar putea stabili drept tintd pentru
anul 2030 un raport TP/Auto de 1,33 (adicad pentru fiecare trei calatorii efectuate cu
autoturismul, sa existe patru calatorii cu transportul public, In perioada extinsa de dimineatd).

Figura 24 - Distributia modala actuala a calitoriilor in perioada de dimineata 06:00 — 10:00

(sofer)

- V)
TNM = 34,5% Auto = 30,9%

(pasager)

TP =32,1%

Privind cota modala a celor trei moduri de transport, modelul de transport indica faptul
ci aceasta este inca net in favoarea transportului non-electric: autobuz 65%, troleibuz
27%, tramvai 9%. Pentru comparatie, cotele modale corespunzatoare din Timisoara sunt:
autobuz 32%, troleibuz 19% si tramvai 49%. Scopul PMUD este ca, in varianta finala a
scenariului preferat, cota transportului electric sa fie majoritara in Cluj-Napoca.

Dupa cum s-a mentionat, viteza comerciald operationald in zona urband este la ora actualad
relativ redusa si aproximativ egala pentru cele trei moduri de transport public (tramvai: 15,7
km/h, troleibuz: 15,8 km/h, autobuz: 15,5 km/h). Aceste date sunt insa bazate pe inregistrarile
din ultimii ani, in care linia de tramvai a fost supusd modernizarii.

Viteza operationald este afectata semnificativ de problemele de congestie din reteaua rutiera,
1ar congestia si intarzierile privind transportul public sunt in general intdlnire acolo unde se
inregistreaza congestia pentru restul traficului (Figura 9):

e Probleme generalizate sunt inregistrate pe axa vest — est centrald. Pe directia vest
datoritd absentei benzilor dedicate, iar pe directia est datoritd semaforizarii
neoptimizate pentru transportul public, in ciuda existentei benzii dedicate.

e Probleme semnificative sunt intdlnite pe accesul pe radiale (la ora de varf de dimineata)
dinspre exteriorul zonei urbane, pe directiile dinspre Floresti, Baciu, Apahida (anterior
sensului giratoriu din Marasti si mai departe pe axa vest — est), Feleacu (anterior
sensului Giratoriu din Zorilor, dar si anterior Pietei Cipariu). Congestia apare in sens
invers la ora de varf de dupa masa.

e Axa de tramvai este congestionatd in cateva locatii cheie In zona centrala, in special
zonele Opera Maghiara (dinspre vest) si intersectia strazilor Horea / Dragalina / Dacia.
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De asemenea, sondajele si analizele premergatoare elaborarii PMUD au determinat ca
punctualitatea si predictibilitatea transportului in comun lasa mult de dorit.

CTP a introdus 1n 2014 posibilitatea platii cu telefonul mobil, prin SMS, iar aceste vanzari prin
SMS prezintd o crestere constantd. In prezent este in curs de implementare un proiect de e-
ticketing (pe baza de smartcard). Acest proiect complex include si localizarea automatad a
vehiculelor, automate pentru vanzarea biletelor, un nou sistem de back-office si modernizarea
infrastructurii statiilor.

Utilizatorii biletelor inteligente (printre care se vor numara si biletele prin SMS) vor avea, in
viitor, bilete tarifate in functie de timp, permitand pana la 45 de minute pentru parcurgerea unei
caldtorii in zona orasului (o perioadd mai Indelungata in zonele metropolitane).

Odata implementat pe deplin proiectul de smart ticketing, bazele de date disponibile pentru
CTP vor include:

e monitorizarea In timp real a fiecarei calatorii din retea, asigurand oportunitatea unei
mai bune informari a pasagerilor prin intermediul unor aplicatii web si al unor panouri
electronice. CTP poate folosi informatiile pentru a analiza intarzierile si pentru un
control operativ (reconfigurarea rutelor, scurtarea calatoriilor etc.) cand este necesar —
acest lucru poate fi deosebit de eficace in ceea ce priveste gestionarea interventiilor in
caz de accidente si alte incidente, in cooperare cu serviciul de administrare a traficului
si cu politia;

e cvidente detaliate privind utilizarea fiecarui smartcard, inclusiv cand si unde sunt
incdrcate pe el bilete sezoniere si/sau daca sunt incdrcate alte bilete si unde sunt
utilizate;

e cvidente detaliate privind fiecare bilet emis prin SMS.

2.34 Transportul public urban — flota

Materialul rulant de care dispune CTP (Tabelul 14, Tabelul 15 si Tabelul 16) variaza de la
vehicule mai vechi achizitionate second-hand (multe dintre ele pastrand incd insemnele
proprietarului anterior) pani la vehicule moderne, de ultimi generatie. In comparatie cu
informatiile de pe site-ul web al companiei de transport, efectivul flotei s-a redus, crescand
astfel gradul de utilizare atat pentru autobuze, cét si pentru troleibuze, procentajele calculate
devenind rezonabile pentru functionarea in conditii de congestie ridicata; totusi, inca se mai
pot aduce imbunatatiri.

Tabelul 14 - Date privind flota CTP — Vehicule de transport electric - Troleibuze

Model vehicul | Nr. Cererea Capacitate | Numar Anul Anul Anul
maxima pe scaune | maxim de | fabricatiei | introducerii | planificat
intr-o zi pasageri in Cluj- pentru
de lucru Napoca retragere
tipica
(CMZL)

DAC217E 1 34 150 1991 1992-1993 2015

Rocar 217 E 11 34 150 1994-1995 | 1994-1995 2015-2018

Rocar 212 E 5 24 100 1995-1999 | 1995-1999 2015-2017

Rocar 312 E 2 26 95 1997 1997 2016-2020

Rocar 412 E 2 26 100 2002 2002 2020

Astra Irisbus 27 29 105 2004-2005 | 2004-2005 2026-2030

Agora*

REP/238624/DSUMP001 | |

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX

Page 45



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

Astra Citelis 12 | 10 29 104 2010-2011 | 2010-2011 2034-2036
m*
Astra Citelis 18 | 10 42 164 2013-2014 | 2013-2014 2037-2040
m*
Renault Agora | 1 55 148 1999 2011 2023
Roissybus*
Renault Agora | 14 39 162 1999-2000 | 2011-2012 2024-2026
Articulat*
TOTAL 83 70
*Accesibile 62
CMZL ca % 84.5
din total flota
Accesibile ca 88.6
% din CMZL
Tabelul 15 - Date privind flota CTP — Vehicule de transport electric - Tramvai
Model Nr. Cererea Capacitate | Numar Anul Anul Anul
vehicul vehicule | maxima pe scaune | maxim de | fabricatiei | introducerii | planificat
intr-o zi pasageri in Cluj- pentru
de lucru Napoca retragere
tipica
(CMZL)
KT 4D 22 33 177 1975-1986 | 1998-2002 2019-2020
KT 4 D-M 10 33 177 1975-1986 | 2010 2025-2030
PESA Swing | 4 43 295 2012 2012 2039-2041
120Na R*
TOTAL 36 22
* Accesibile | 4
CMZL ca % 61,1
din total
flota
Accesibile 18,2
ca % din
CMZL
Tabelul 16 - Date privind flota CTP - Autobuze
Model Nr Cerere Capacitate | Numar Anul Anul Anul Standard
vehicul vehicule | maxima pe scaune maxim fabricatiei | introducerii | planificat | de emisii
intr-o zi pasageri in Cluj- pentru (EURO)
de lucru Napoca retragere
tipica
(CMZL)
Renault SC | 5 32 78 1983- 2000-2004 | 2015 Non-
10R 1988 Euro
Rocar U 3 25 100 1998- 1998-2003 | 2015- (ID)
412 2003 2016
Renault R 54 28 104 1990- 2003-2009 | 2017- III
312-3 doors 1993 2020
Renault R 10 28 95 1995 2011 2019- 111
312-2 doors 2020
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MAN SL 2 32 104 2000 2000 2019 D)
222

Renault 1 49 82 2000 2014 2018- 1)
Ares 1 2019

Renault 2 53 84 2000 2014 2018- (D)
Ares 2 2019

MIT 2 30 105 2009 2009 2023 v
L/1.23-02*

Renault 9 55 148 1999 2009 2018- 111
Agora L 2022
Roissybus*

Renault 28 41 155 1999- 2010-2013 | 2019- 111
Agora L* 2000 2022

Renault 10 28 101 2000 2014 2019- v
Agora-2 2022

doors*

Irisbus 45 29 107 2004- 2004-2005 | 2021- v
Agora-3 2005 2024

doors*

Irisbus 1 31 104 2007 2011 2021 v
Citelis 12*

Iveco 10 31 101 2016 2016 2035 VI
Urbanway

12*

Solaris 40 49 149 2014- 2015-2016 | 2025- VI
Urbino 18* 2015 2030

TOTAL 222 171

*Accesibile | 95

CMZL ca 77

% din total

flota

Accesibile 55,6

ca % din

CMZL

De la 1 ianuarie 2014, se retine un procentaj de 6,65 % din vanzarile totale de bilete, in
conformitate cu HCL 567/2013, care poate fi utilizat numai pentru achizitionarea de
vehicule.

Vehiculele electrice moderne, cum sunt cele patru tramvaie PESA si cele mai recente
troleibuze, au echipament de control pentru economisirea de energie si sistem de franare
regenerativa, care converteste energia disipatd n mod normal sub forma de caldura din franare
in energie electrica si o reintroduce in reteaua de contact, pentru a fi utilizata de alte vehicule.
Autobuzele dotate cu motoare EURO IV si mai noi sunt considerate, In general, acceptabile
din punct de vedere ecologic, emisiile per céldtor transportat fiind relativ scazute.

Au fost deja achizitionate si pe punctul de a intra in exploatare 40 de autobuze articulate noi,
cu caracteristici avansate si motoare Euro VI. La acestea se vor adduga 10 autobuze nearticulate
cu caracteristici similare pe parcursul anului 2015. De asemenea urmeaza sa intre in uz zece
autobuze electrice cu baterii reincarcabile impreund cu trei statii de incarcare a bateriilor,
introducerea acestei tehnologii fiind o premierad in Romania si printre primele exemple oriunde
in Europa.
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La ora actuald, o parte semnificativa din flota este accesibila pentru utilizatorii cu mobilitate
redusa. Astfel, raportdndu-ne la intreaga flota, vehiculele cu podea joasa constituie 42,7% din
autobuze, 74,7% din troleibuze si 11,1% din tramvaie. Daca ne raportdm la cerinta maxima de
vehicule intr-o zi lucratoare tipica, atunci procentele de vehicule cu podea joasa sunt 55,6%
pentru autobuze, 88,6% pentru troleibuze si 18,2% pentru tramvaie.

Analiza financiara a operarii serviciilor de transport public urban

Tabelul 17 prezinta date prelucrate din anexele Hotararii Consiliului Local Cluj-Napoca 65/2016
privind aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli pe anul 2016 al Companiei de Transport
Public Cluj-Napoca S.A.

Tabelul 17 — Date financiare de baza privind activitatea CTP

2014 2015 2016
realizat preliminat bugetat

Venituri totale 118,4 123,7 127.,9
- din servicii de transport public prestate 112,2 116,6 120,3
Cheltuieli totale 116,1 1227 127.4
- combustibil + energie electrica 26,7 31,7 26,8
- piese de schimb si intretinere 7,2 7,8 7,9
- amortizare 14 17,5 18,7
- personal 63 65,7 68,2
Profit brut 2,2 1 0,5
milioane de calatorii efectuate 173,3 182,3 182,3
costul pe calatorie (lei) 0,65 0,64 0,66
mii de calatorii pe salariat 119 124 120

Din totalul cheltuielilor, cea mai mare parte o reprezintd cheltuielile cu personalul (53,5% la
nivelul anului 2015), urmate de cheltuielile cu combustibilul si energia electrica (25,8%).

Se observa cd veniturile din activitatea de transport public (aici fiind incluse insa si
compensatiile primariei pentru transportul calatorilor care beneficiaza de tarife reduse) acopera
aproape integral cheltuielile totale ale CTP. De altfel, diferenta pand la cota veniturilor totale
este reprezentata in cea mai mare din subventiile pentru investitii.

Se poate afirma ca din punct de vedere al operarii activitatea privind asigurarea transportului
public in Cluj-Napoca este profitabild, ceea ce este un fapt remarcabil si destul de rar intalnit
in domeniul transportului public. PMUD propune o serie de masuri care vor creste si mai mult
eficienta economica a acestei activitati.

24 Transportul de marfa

Transportul rutier de marfa este reglementat in interiorul orasului prin HCL 484/2011 privind
necesitatea reglementdrii aproviziondrii si circulatiei autovehiculelor [de marfd] pe raza
municipiului Cluj-Napoca. Orasul este Tmpartit in ”zona 0” (zona centrala extinsa si principala
axd nord-sud intre Observator si Gard), In care este permisa gratuit aprovizionarea noaptea
(intre orele 21 si 7) pentru vehicule cu MTMA < 2.5 tone si restul orasului, in care restrictia se
aplica pentru vehiculele cu MTMA < 7,5 tone (Figura 25). Pentru vehiculele cu tonaj superior,
precum si pentru parcursul zilei, aprovizionarea este permisa in baza unor ,,autorizatii de liber
acces” emise de primdrie. Valoarea taxelor aferente autorizatiilor este in general dubla pentru
perioada diurna in comparatie cu cea nocturna.
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Faptul ca livrarile sunt descurajate pe perioada diurna conduce la reducerea congestiei si a
poludrii in timpul zilei, insa afecteaza calitatea vietii locuitorilor pe perioada noptii, datorita
poluarii fonice.

Dupa cum s-a aratat in sectiunea 2.2, datorita lipsei unei centuri de ocolire a municipiului pe
relatia vest — est (dinspre DN 1 vest si DN 1F inspre DN 1C si DN 16), tranzitul de marfa pe
aceasta relatie se desfasoard pe axa Baciului — Corneliu Coposu — Oasului — Muncii, unde
circulatia vehiculelor de marfa este nerestrictionata.

Figura 25 - Transportul rutier de marfa in municipiul Cluj-Napoca: Zona 0 si axa vest-est de tranzit
pentru trafic greu (verde)
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Volumul de vehicule grele inregistrat pe aceasta axd este semnificativ. Spre exemplu, pe Calea
Baciului (chiar la vest de intersectia cu str. Corneliu Coposu) s-a determinat cu ajutorul
madsuratorilor automate de trafic cd, intr-o zi lucratoare tipica, 925 de vehicule grele (cu patru
axe sau mai mult) tranziteaza locatia respectiva. Este insa greu de determinat ce procent din
acest trafic este in tranzit prin polul de crestere.

Pentru a Intelege mai bine fluxurile de marfa in polul de crestere Cluj-Napoca, s-au desfasurat
mai multe interviuri cu principalele parti interesate din domeniul transportului de marfuri
(adica expeditori, companii de transport marfa si societati comisionare de transport). Marea
majoritate a principalelor noduri de transport de marfa care produc si atrag trafic de marfa sunt
concentrate in diferitele parcuri logistice si industriale gestionate de TETAROM? (3 locatii care
functioneaza deja, plus 1 in constructie, langa soseaua de centurd Apahida — Valcele), de
compania de constructii privatd S.C. Transilvania Constructii S.A., precum si in clustere in

2 TETAROM (,,Transilvania Echipamente si Tehnologii Avansate produse in Roménia”) este o companie de
management al proprietatii imobiliare industriale infiintata in 2001 cu scopul de a dezvolta infrastructura adecvata
in scopul utilizarii ca parcuri industriale pentru a incuraja cresterea economica si crearea de locuri de munca.
Aceasta este o companie publica, actionarii fiind sapte autoritati locale din judetul Cluj: Consiliul Judetean Cluj
(99,34 % dintre actiuni) si consiliile locale din Cluj-Napoca, Dej, Gherla, Turda, Campia Turzii si Huedin.
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apropierea aeroportului (in Sannicoara) si Floresti. Printre cei mai proeminenti locatari ai
acestor parcuri industriale se numara:

e Emerson (producator din industria usoara, care fabricd inclusiv piese si echipamente
pentru centrale electrice, generatoare electrice si instrumente profesioniste)

e DelLonghi (aparaturd electrocasnica)

e Bosch (aparatura electrocasnica si utilaje)

e Karl Heinz Dietrich International Shipping

e Rondocarton SRL (produse din carton si hartie)

e Hirsch SRL (materiale de ambalare si de izolare) si

e Ranbaxy (produse farmaceutice).
Locatiile majore care atrag si genereaza trafic de marfa sunt indicate in Figura 26.

Figura 26 - Principalele entititi care atrag/genereaza transport de marfa in zona urbana din polul de
crestere Cluj-Napoca
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In plus fata de aceste noduri de transport de marf, exista in polul de crestere hipermarketuri si
supermarketuri care primesc transporturi semnificative de produse alimentare si pentru
gospodarie: Auchan (2 locatii), Carrefour (1), Carrefour Express (3), Kaufland (2), Lidl (5),
Metro (1) st Selgros (2), de asemenea reprezentate in parte in harta din Figura 2.17.

Livrarile la magazinele si depozitele mari se fac In zone special amenajate pentru preluarea
marfii, in care vehiculele de transport marfa sunt separate de restul traficului motorizat, de
pietoni si de biciclisti (de exemplu, in spatele depozitelor sau al magazinelor); livrarile cétre
magazinele mai mici sunt privite insd ca o problema, pentru ca majoritatea magazinelor care
primesc bunurile sunt situate Tn zone cu utilizare mixta si zone rezidentiale si nu exista spatii
speciale pentru incircarea/descircarea vehiculelor. In al doilea rand, vehiculele care livreaza
marfd sunt obligate sd parcheze ilegal pentru incarcare si descércare, contribuind astfel la
congestii, in special dacd livrarile respective se fac la o ord de varf. Acestea cauzeaza, de
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asemenea, inconveniente si pun uneori In pericol pietonii si ciclistii din cauza ocuparii
inadecvate a spatiului comun de pe sosea si a trotuarelor.

O analiza a flotei de vehicule inregistrate in judetul Cluj arata ca flota de VGM aflata in uz
foloseste in cea mai mare parte carburant diesel (92 %) si este in curs de invechire, peste 32 %
din flota Inregistrata fiind mai veche de 15 ani.

Transportul feroviar de marfa nu joaca la ora actuala un rol esential in contextul problematicii
mobilitatii urbane, iar conform analizelor realizate in MPGT, in strategia aferenta
implementdrii acestuia a fost inclus proiectul privind constructia unui terminal de transport
multimodal care in principiu ar urma sa fie realizat pe amplasamentul garii Cluj-Napoca est
(proiectul angajat N11, vezi Tabelul 48 din Sectiunea 5.1.2).

2.5 Transportul nemotorizat

2.5.1 Mersul cu bicicleta

Proiectul ,,Retea de statii self-service de inchiriere de biciclete”, aflat la ora actuala in curs de
finalizare, prevede constructia a 50 de statii de inchiriere de biciclete (dintre care 43 in Cluj-
Napoca, 4 in Floresti si 3 In Apahida) echipate cu 540 de biciclete, precum si amenajarea a
18,8 km de piste de biciclete, suplimentar celor 6,8 km deja existenti. Suplimentar, alti 41 km
sunt amenajati drept “trasee adecvate circulatiei biciclistilor”, fiind vorba 1nsd doar de
montarea unor semne de circulatie de restrictionare si avertizare.

In multe cazuri pistele de biciclete sunt realizate pe trotuare, reducand litimea disponibila
pietonilor. O harta a pistelor de biciclete existente, clasificate pe trei nivele de serviciu, este
prezentata in Figura 27.

In determinarea nivelului de serviciu (A =bun, B = rezonabil, C = nesatisfacator) au fost
luate 1n calcul: calitatea suprafetei de rulare a pistei, latimea acesteia, numarul de conflicte pe
suta de metri (intreruperi ale pistei de catre drumuri laterale, acces la proprietati, treceri de
pietoni etc.), intarzierea la intersectii, precum si volumul de vehicule grele (inclusiv autobuze
si alte vehicule similare) adiacente pistei la ora de varf.
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Figura 27 - Nivelul de serviciu al pistelor de biciclete existente si piste aflate in constructie
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Trebuie mentionat ca, in anumite cazuri, amenajarea pistelor a fost facuta prin simpla reducere
a spatiului disponibil pentru pietoni, in multe cazuri deja limitat. Figura 28 prezinta modul cu
totul inadecvat 1n care a fost realizata pista de biciclete pe str. Donath (numarul 5 din harta din
Figura 27).
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Figura 28 - Exemplu de mod inadecvat de realizare a pistelor pentru biciclete in Cluj-Napoca (str.
Donath)

Din sondajele la domiciliu a rezultat ca doar 0,5 % dintre deplasirile in oras sunt efectuate
cu bicicleta. Cota modala foarte redusa este strans legata de absenta infrastructurii dedicate, si
este greu de crezut ca aceasta va creste, chiar si dupa implementarea proiectului mentionat mai
sus, in absenta unei retele de piste de biciclete care s acopere o mare parte din oras si care sa
asigure conexiuni sigure si convenabile intre principalele puncte de origine si destinatie din
oras.

2.5.2 Mersul pe jos

O evaluare a calitatii trotuarelor din zona centrald a orasului a identificat urmatoarele principale
probleme larg-raspandite, mentionate in ordinea gravitatii:

e Trotuare blocate de masini parcate ilegal

e Trotuare inguste sau absente sau trotuare discontinue

e Obstacole construite sau amplasate pe trotuare, suprafete puternic deteriorate.

In mod aparte, parcarea pe trotuare constituie o problema remarcabild atat in zona centrald cat
si 1n toate cartierele de locuinte. Primaria a instalat stalpisori pentru separarea trotuarelor de
partea carosabild pe un numar limitat de strazi din zona centrala.
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Datoritd factorilor indicati mai sus, precum si a amenajdrii in multe cazuri in mod
necorespunzator a rampelor de conectare dintre trotuare si trecerile de pietoni, mobilitatea
persoanelor in cdrucioare cu rotile precum si a altor clase similare (adulti care imping
carucioare cu copii, persoane cu bagaje pe rotile) este in marea majoritate a cazurilor
nesatisfacatoare in Cluj-Napoca. De asemenea, se poate mentiona amenajarea multor trotuare
sau zone pietonale cu suprafete (pavele, piatrd cubicd) ce fac dificila deplasarea in aceste
conditii (Figura 29).

Figura 29 — [in ordine] Ultracentral: imposibil de utilizat trotuarele de catre TNM (str. Sextil Puscariu);
Zona mixtd (majoritar locuinte): imposibil de utilizat trotuarele de citre TNM (str. Gorunului);
Ultracentral: carosabil inadecvat pentru persoane cu mobilitate redusa (str. Matei Corvin)

Privind persoanele cu mobilitate redusa, am aratat in sectiunea 2.3 ca transportul public urban
are o parte semnificativd din flotd accesibild pentru utilizatorii cu mobilitate redusa
(raportdndu-ne la cerinta maxima de vehicule intr-o zi lucratoare: 55,6% dintre autobuze,
88,6% dintre troleibuze si 18,2% dintre tramvaie) si cd CTP oferd curse ,,din usd in usa”
destinate persoanelor cu dizabilitati, asigurate n numele municipalitdtii cu ajutorul unei flote
mici de microbuze dotate cu facilitati de ridicare pentru scaune rulante.Lipsa trotuarelor este o
problema majord si frecvent intélnita in zonele extraurbane pe principalele artere radiale care
converg in municipiul Cluj-Napoca. In multe cazuri, drumurile nationale aglomerate
functioneaza ca veritabile bariere care separa comunele si satele dispuse de-a lungul lor,
posibilitatea de traversare legala a acestora fiind relativ redusa.

2.6 Managementul traficului

Pe baza unui studiu de trafic desfasurat in 2005-2007, in Cluj-Napoca s-a implementat un
sistem de management al traficului in perioada 2009-2011, care a constat in principal in
instalarea de semafoare adaptive la 40 de intersectii si treceri de pietoni, functionand pe baza
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unor planuri in functie de timp. Un exemplu prezentat in Figura 30 prezinta gradul de
complexitate al acestor planuri.

Figura 30 - Planul de semnal pentru Piata Unirii/bd. 21 Decembrie 1989/str. Regele Ferdinand

Semafor . 100 sec.| 110 sec.
W21, W22 V23
V1.1, V1.2
V6.1, V6.2
V7.1
V121, V12.2
Vi1
V4.1, V4.2
V5.1, VW52
Wiz
P11, P1.2
P51, P52
P21, P22
P31, P32
P41, P42
VID1.1

GIP& (1
VIDZ_1

Mi = verde suplimentar maxim pentru programul Pi; valoarea Rosu
minima este 0 Galben
Galben intermitent
Ci = starea de compensare: durata reprezinta diferenta dintre Verde minim (fix)
durata ciclului pentru Pi {fixa) si suma duratelor tuturor Verde maxim
celorlalte cicluri (variabila) Verde pasiv
Verde adaugat (fix)
Program 2: ciclu de 90 de secunde 05.30-07.00; 19.57-23.30 Verde intermitent la pietoni
Program 3: ciclu de 105 secunde  07.00-08.03; 10.44-16.06; 18.47-19.57 Verde intermitent directional
Program 4: ciclu de 115 secunde  08.03-10.44; 16.06-13.47 Verde in compensare
Program 0 (toate galben intermitent) 23.30-05.30 Oprit

In exemplul ales, cu exceptia noptii, cind toate semafoarele functioneaza pe galben intermitent,
existd trei programe cu durate de ciclu fixe alocate la sapte intervale temporale intre 05.30 si
23.30, duratele crescand pentru perioadele mai congestionate. Programul permite faze de verde
variabile pe baza detectoarelor de trafic instalate in intersectie (atat bucle inductive, cat si
camere), prevazand si durate de ,,verde In compensare”, astfel ca durata totala a ciclului raimane
fixa pentru un program dat. Scopul este de a permite implementarea functionalitatii de unda
verde, prevazutd in coridoarele indicate in Figura 31.

De la instalarea sistemului, programele de semnal au fost actualizate in mod repetat de primarie
pentru a reflecta dinamica traficului.

Unda verde functioneaza in cinci sectoare cu o lungime totald de 10,2 km, cea mai mare parte
(8,9 km) fiind implementata pe coridorul aglomerat vest-est, separat pe artere cu sens unic intre
str. Clinicilor la vest si sensul giratoriu Marasti. In Figura 31 este reprezentata cu rosu si banda
de 1,7 km pentru transportul public (singura de acest tip din Cluj-Napoca), care functioneaza
spre est, n flux contrar fluxului de trafic vest-est optimizat in raport cu unda verde.
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Figura 31 - Coridoarele cu undi verde operationald din Cluj-Napoca (linia rosie reprezinta banda
dedicata transportului public in flux contrar undei verzi)
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Nu sunt in functiune facilititi de prioritizare a transportului public la semafoare, desi
infrastructura existenta are aceasta capacitate.

In plus fata de aceste intersectii cu echipament relativ modern, existi aproximativ 65 de
intersectii si treceri de pietoni cu echipamente mai vechi, care ar putea fi inlocuite si integrate
in sistemul actual. Acestea sunt administrate de RADP (Regia Autonoma a Domeniului Public
Cluj-Napoca) — Serviciul Semaforizare si Indicatoare Rutiere.

O firma privata opereaza, pentru primadrie, un sistem de televiziune cu circuit inchis (CCTV)
cu 275 de camere de supraveghere raspandite in intregul oras. Primaria este administratorul
sistemului si achitd o taxa lunara pentru intretinerea si operarea sistemului. Sistemul stocheaza
inregistrarile video timp de 15 zile. Politia rutiera are acces la sistem doar cu drepturi de citire,
iar n prezent, datele din inregistrdri nu sunt folosite pentru sanctionarea nerespectarii regulilor
de circulatie (de exemplu, amenzi pentru parcarea ilegald sau pentru trecerea pe rosu).

Sistemul CCTV este independent de sistemul de management al traficului si nu exista
comunicare directd sau integrare intre cele doua sisteme.

Privind dimensiunea institutionala a organizarii traficului in zona urbana, principalul actor
responsabil este ”Serviciul Siguranta circulatiei urbane, retele edilitare si transport local” din
cadrul Directiei Tehnice din Priméria Muncipiului Cluj-Napoca. Actualmente acest serviciu
este profund subdimensionat si este practic In imposibilitatea de a 1si acoperi Indatoririle: cu
trei angajati ar exista dificultdti in a acoperi eficient problematica relevanta chiar si la nivelul
unui singur cartier al orasului.

La nivelul municipiului functioneazd Comisia Municipalda de Sistematizare a Circulatiei
(CMSC), cuprinzand diversi actori locali cu rol in circulatia rutierda. CMSC se intalneste
neregulat (in general o datd la 1 — 2 luni) pentru a discuta propuneri de optimizare sau
reorganizare a traficului, atat temporare (datoritd unor lucrari) cat si permanente, in baza unor
propuneri provenind de la membrii sdi sau de la cetateni. Cei mai activi membri In CMSC sunt
Primaria, Politia Rutierd si Compania de Transport Public, contributia celorlalti fiind relativ
redusa.
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Subdimensionarea serviciului de specialitate din primarie, cauzata in principal de limita legala
impusa asupra numarului de angajati la nivelul intregii primarii, are consecinte extrem de grave
asupra organizarii traficului, cateva dintre acestea fiind:

e Imposibilitatea de a realiza o inspectie periodicd a intregii retele rutiere in vederea
observarii schimbadrilor ”in timp real” a infrastructurii si a conditiilor de circulatie. Cu
alte cuvinte, primdria nu poate afla prin propriile resurse despre aspecte precum
deteriorarea mobilierului rutier urban (stalpisori, semne de circulatie) sau degradarea
altor elemente privind circulatia. Reteaua CCTV a imbunatatit situatia doar pentru
locatiile care sunt supravegheate video.

e Imposibilitatea de a aloca resurse pentru o tratare strategica, proactiva a problematicii
traficului rutier urban, datoritd insuficientei resursei umane chiar si pentru rezolvarea
reactivd a problemelor (inclusiv a urgentelor) privind traficul. Singura solutie viabila
(pe termen scurt si mediu) apare a fi externalizarea unor servicii privind planificarea
strategicd a traficului rutier urban (dar si a unor servicii precum cel de monitorizare a
infrastructurii), catre o entitate care ar putea sda gestioneze si modelul de transport

PMUD
2.7 Zone cu nivel ridicat de complexitate
2.7.1 Gara feroviara si autogara

Gara Cluj-Napoca, deservitd de toate trenurile ce opereaza in polul de crestere, este situata in
zona de nord a orasului, la 1,6 km de centrul orasului. In imediata apropiere se afla Gara Mica,
ce in trecut a deservit trenurile de scurt parcurs, insa cladirea acesteia este abandonata de patru
ani. Zona garii este deservita de nenumadrate rute de transport in comun urban si metropolitan
operate de CTP (toate 3 rutele de tramvai, 3 din 7 rute de troleibuz, 9 din 43 rute de autobuz
urbane si 8 din 24 rute de autobuz metropolitane).

Principalele doud autogari ale orasului (Autogara Fany si Autogara Beta, deservind destinatii
intrajudetene, nationale si internationale) sunt pozitionate la nord-vest de gard, distanta dintre
acestea fiind de cca. 800 m, pentru parcurgerea acesteia fiind necesara traversarea pachetului
de linii de cale ferata pe un pasaj rutier (Figura 32) sau utilizand pasajul pietonal subteran care
conecteaza clidirea garii de str. Fabricii de Chibrituri. Ruta pietonala implica atat o diferenta
importanta de nivel cat si un disconfort cauzat de calatoria pe trotuarul de pe pasajul cu cinci
benzi de circulatie.
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Figura 32 - Gara feroviari, autogérile si reteaua de transport public metropolitan
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2.7.2 Aeroportul

Aeroportul International ,,Avram lancu” este situat in partea estica a orasului, la aproximativ
8 km de centru. Aeroportul Cluj-Napoca este al doilea aeroport din Roméania din punctul de
vedere al traficului de pasageri, cu un trafic total de 1.180.000 pasageri in 2014, care a crecut
la 1.485.562 de pasageri 2015. Este remarcabil ca cea mai mare parte dintre calatori utilizeaza
zboruri internationale (88,4 % in 2015). In 2016 au fost insa introduse o serie de noi zboruri
low cost inspre Bucuresti, Timisoara si lasi.

In complexul aeroportului lucreaza aproximativ 1150 de angajati.

Accesul la Aeroportul International ,,Avram lancu” se face pe cale rutiera de pe str. Traian
Vuia/drumul european E576. Sensul giratoriu construit recent la intrarea in aeroport a sporit
semnificativ siguranta in zona.

Aeroportul reuseste sd deserveascd excelent o mare parte din Transilvania: pe traseele rutiere
izocrone de doua ore se afla cinci resedinte de judet: Alba Iulia, Baia Mare, Bistrita, Targu-
Mures si Zaldu. In plus, patru alte resedlnte de judet se afla la cel mult 2 ore $i 40 de minute de
aeroport pe cale rutiera: Deva, Oradea Satu Mare si Sibiu. In viitorul apropiat, autostrazile
Turda-Sebes si Campia Turzii-Targu Mures vor 1mbunata‘g1 semnificativ accesibilitatea rutierad
a aeroportului din sud si din est.

in cadrul elaborarii Masterplanului General de Transport s-a realizat un sondaj printre 372 de
pasageri in zona de plecari a Aeroportului International Cluj-Napoca: 182 (48,9 %) au sosit cu
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masina, 122 (32,8 %) cu taxiul, 51 (13,7 %) cu autobuzul, 16 (4,3 %) cu trenul si 1 (0,3 %) cu
alte mijloace.

Operatorul de transport public CTP ofera douad rute de la o statie situatd in afara aeroportului,
in imediata apropiere:

e autobuzul 8 pand in Piata Mihai Viteazu, care circuld o datd la 15 minute in zilele
lucratoare, intre orele 05.00-18.00, si o datd la 20-30 de minute 1n intervalul 18.00-
22.40;

e troleibuzul 5 spre gara, care circula mai putin frecvent (o datd la 15-30 de minute) in
intervalul 06.00-21.00.

In terminale si 1n afara aerogdrii existd foarte putine informatii de orientare care sa ghideze
pasagerii spre aceasta statie, care este dotatd numai cu un adapost mic, un ghiseu de bilete si
informatii de baza privind orarul.

In ciuda faptului ci o mare parte dintre pasagerii acroportului sunt din alte judete, nu exista
facilitati pentru o legatura adecvata intre cursele de autobuz interurbane si aeroport.

Aducerea pasagerilor pana linga terminal nu este gratuitd. Majoritatea aeroporturilor
permit accesul gratuit al autoturismelor si al taxiurilor pe drumul spre cladirea terminalului
pentru a lasa pasagerii. La Aeroportul Cluj-Napoca nu este posibil acest lucru. Singura
posibilitate (in afara de accesul cu platd) este oprirea la sensul giratoriu aglomerat situat la sud
de terminal. Din observatii reiese ca aceasta situatie este destul de frecventa, afectand siguranta
traficului in sensul giratoriu.

Slaba conectivitate rutiera spre vest (Oradea si Zaldu/Satu Mare). Pentru a calatori intre
aeroport, pe de o parte, si DN 1 (spre Huedin si Oradea) si DN 1F (spre Zaldu si Satu Mare),
pe de alta parte, este necesara traversarea orasului, ceea ce reduce mult posibilitatea de a estima
duratele de calatorie pana la aeroport la orele de varf.

2.7.3 Zone cu trafic specific si poli ocazionali de atractie / generare de
trafic

Sunt prezentate in cele ce urmeazd alte zone importante cu specific aparte in privinta
mobilitatii:

e Zona Complexului Cluj Arena (stadion, sala polivalenta, bazinul olimpic) gazduieste
evenimente cu mii sau zeci de mii de participanti. Cu aceste ocazii se inregistreazd un
numar mare de masini parcate ilegal pe trotuarele si spatiile verzi de pe o razad de pana
la un kilometru, fapt ce afecteaza siguranta circulatiei si calitatea vietii urbane.

e Intr-o mult mai micd masurd se inregistreazd o situatie similara In zona Stadionului
CFR.

e Complexele Comerciale Polus si ulius inregistreazd de asemenea volume foarte mari
de trafic rutier, primul dintre acestea fiind sporadic gazda unor evenimente in aer liber,
care pun presiune pe Calea Floresti / DN 1, cea mai aglomeratd axa din oras.

e Zona centrala de vest are specificul serviciilor medicale si de educatie superioara, de
care beneficiazd populatie din intreaga tard (in special din jumatatea nordica).
Capacitatea de parcare pentru a deservi in special pacientii si vizitatorii acestora este
insuficienta.

e “Expo Transilvania” este cel mai important centru expozitional din zona de nord-vest
si centru a tarii, gazduind targuri, expozitii si diverse alte manifestari. Impactul sau
asupra mobilitatii este Tnsd nesemnificativ, datoritd pozitiondrii sale aproape de
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extremitatea estica a orasului (in vecindtatea arterei rutiere cu patru benzi Aurel Vlaicu
— Traian Vuia— DN 1C, cea mai putin congestionata arterd de penetrare cu patru benzi),
accesului de la artera principald prin nodul rutier A. Vlaicu / T. Mihali / Ialomitei, si
parcarii ample de care dispune.

Zonele cu complexitate din punctul de vedere al transportului inter- si multimodal, respectiv
gara feroviara si aeroportul, au fost discutate in sectiunile anterioare.
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3 Modelul de transport
3.1 Prezentare generala
3.1.1 Rolul modelului de transport’

Un model de transport este o reprezentare bazata pe calculator a deplasdrii oamenilor si
marfurilor pe o retea de transport intr-o “arie de studiu” avand anumite caracteristici socio-
economice si de utilizare a teritoriului. Aria de studiu este Tmpartita in “zone de modelare”,
care reprezintd o Tmpartire virtuald a teritoriului studiat, fiecare zona avand caracteristici aparte
privind populatia, activitatile economice si educationale etc.

Principala utilizare a modelului este de a ardta cum céldtoriile persoanelor si deplasarea
marfurilor vor raspunde, in timp, la schimbari in:

e oferta de transport: atat servicii (spre exemplu introducerea unei noi rute de autobuz,
sau cresterea sau scaderea frecventei / imbundtdtirea serviciilor oferite / varierea
preturilor transportului public) cat si infrastructura (constructia unei centuri rutiere,
denivelarea unei intersectii, constructia unei noi linii de tramvai etc.);

e cererea de transport: cresterea sau scaderea populatiei, sau schimbarea distributiei
spatiale a acesteia, schimbarea caracteristicilor socio-economice (ex. ratd de
motorizare) sau demografice, cresterea sau reducerea activitatilor economice etc.

Modelul poate oferi suport pentru intelegerea uneia sau mai multor probleme existente sau
viitoare legate de transport, sprijinind astfel luarea de decizii_privind planificarea,
implementarea sau operarea infrastructurii sau serviciilor de transport. In acest scop, modelul:

e Ofera o buna intelegere a utilizarii infrastructurii existente, privind clasele si volume de
utilizatori, scopul calatoriilor efectuate, sau originea si destinatia celor ce utilizeaza
infrastructura respectiva.

e Permite identificarea congestiei si a gatuirilor in retelele de transport si intelegerea
nevoilor pentru capacitdti suplimentare.

e Ofera date privind cererea de transport, necesare pentru conceptia si dimensionarea
infrastructurii sau serviciilor operationale noi, ca raspuns la evolutii in timp ale nevoilor
de mobilitate sau la cerinte functionale sau legate de anumite politici.

e Aratd impactul pe care un proiect sau o masura de mobilitate propusa il are asupra
fluxurilor de transport in retea, inclusiv pe alte moduri, aratdnd cum cererea se
adapteaza noii infrastructuri sau masuri si prezentand conditiile rezultante.

e Permite calcularea impactului asupra pasagerilor (si a veniturilor etc.) a unor schimbari
in serviciile de transport public: retea de rute, frecventa, viteza operationald, calitatea
serviciilor oferite etc.

e Sprijind intelegerea privind relatia intre schimbarea paradigmelor de dezvoltare
teritoriald si cererea de transport si In general alte caracteristici ale mobilitatii.

In contextul Planului de Mobilitate Urbana Durabild, modelul are capacitatea de a evalua toate
miscdrile din aria de influentd a orasului: cele din zona urband/a orasului, precum si miscarile-

3 Aceasta subsectiune este adaptata dupd documentul "JASPERS Appraisal Guidance (Transport). The

Use of Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal” (2014), utilizat in constructia modelului
pentru polul de crestere Cluj-Napoca.
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cheie inspre/dinspre oras, inclusiv deplasdrile spre/dinspre principalele zone cu navetda
exterioare, miscarile regionale importante si eventualele miscari de tranzit semnificative.

3.1.2 Caracteristicile modelului de transport al Polului de Crestere
Cluj-Napoca

Modelul de transport construit pentru polul de crestere Cluj-Napoca are urmatoarele
caracteristici principale:

e Este un model multi-modal, cuprinzand o retea rutiera si o retea de transport public, in
cadrul fiecarei retele fiind incluse mai multe moduri / clase de utilizatori de transport.

e Modelul are o structura de tip “model in patru pasi”: generare — distributie — selectare
mod de transport — alocare de ruta.

e Este construit in platforma PTV-VISUM.

e Acoperire spatiald. Modelul de transport acopera intregul pol de crestere dar si restul
judetului. Ariile de influentd din afara judetului sunt reprezentate ca zone externe.
Nivelul de detaliu si complexitate descreste de la municipiul Cluj-Napoca inspre
exterior pe patru paliere, reprezentate in Figura 33 si exemplificate privind constructia
retelei de transport astfel:

1.  Ariaurband (Cluj-Napoca) — reprezentatd in detaliu, inclusiv cu modelarea
intersectiilor si un sistem de zone detaliat;

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

3. Restul judetului — doar drumuri nationale si judetene;

4. Nivelul extern (aria exterioard judetului) — tratat sub forma unor centroizi* de
zond adecvati.

4 Fiecare zond din model este reprezentatd ca un punct, denumit centroid, care este conectat la reteaua de

transport intr-unul sau mai multe noduri.
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Figura 33 - Cele patru nivele de detaliere ale modelului de transport
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e Acoperire temporald. Sunt modelate doua perioade de timp:

e ora de varf de dimineata (08.00-09.00);

e perioada dintre varfuri (ora medie pentru perioada 10.00-16.00).

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

e perioada de varf de dimineatd este 07.30 — 10.00, cu ora de varf de dimineata

(modelati) fiind 08.00 — 09.00;

e perioada de varf de dupa masa este 16.00 — 19.00, cu ora de varf 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);

e perioada intre varfuri este 10.00 — 16.00.

Figura 34 prezintd masuratorile realizate in punctul de recenzare nr. 9, pe str. Aurel Vlaicu la
est de nodul rutier cu str. T. Mihali si str. lalomitei, pentru exemplificarea celor expuse mai

Sus.
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Figura 34 - Perioadele si orele de varf si perioada intre viarfuri exemplificate pe punctul de recenzare de
pe str. Aurel Vlaicu
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Figura 35 - Reprezentare a orei de varf de dupa masi pentru fiecare dintre pozitiile in care s-au facut

inregistrari automate de trafic
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Anul de baza al modelului este 2015, iar anii de perspectiva sunt:

e 2020;
2030 (finalul orizontului PMUD).
Structura. Modelul este structurat ca un model de cerere de transport clasic, dezagregat

[ ]
pe moduri de transport, orientat spre comportament, care cuprinde patru etape de baza:

[
a) Generarea de calatorii, care calculeazd volumul de célatorii produse si atrase in
fiecare dintre zonele de modelare;
b) Distributia calatoriilor, care ajutd la corelarea originilor si a destinatiilor
calatoriilor, prin alocarea cdldtoriilor generate in fiecare zond la destinatii in diverse
zone, folosind o abordare de tip model gravitational standard;
c) Alegerea modului, care calculeaza impartirea intre autoturisme, transportul public
st modurile de transport nemotorizat pentru cererea legata de pasageri;
d) Alocarea calatoriilor, care incarcd si calculeaza fluxul de trafic pentru diferitele

moduri de transport in reteaua-model, utilizadnd cel mai scurt traseu (mai exact,

traseul cu cel mai scazut cost generalizat).

e Date de iesire. Modelul va furniza, printre altele:
Fluxurile de calatori, pe fiecare dintre conexiuni (legaturi), pentru reteaua de
drumuri si pentru reteaua de transport public (inclusiv defalcarea la nivel de rute),

[ ]
dupa perioada de timp si scopul deplasarii;
Volumele de marfa (in vehicule), pe legéturi, in reteaua de drumuri, dupd perioada

[ ]
de timp;
Page 65
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e Timpul total agregat de calatorie in retea si distantele de calatorie, dupa perioada
de timp, modul de transport si scopul deplasarii;

e FEmisiile din refea (gaze cu efect de sera si alte gaze);

e Volumele de calatori care urca si coboard in statiile de transport public, dupa
perioada de timp si scopul deplasarii;

o Volumele de pasageri la puncte de transfer pentru transport public;

o Totalul fluxurilor de origine si de destinatie dupa zona, perioada de timp, scopul
deplasarii si modul de transport;

e Diverse alte date de iesire necesare pentru evaluarea economicd a
proiectelor/masurilor/strategiilor propuse.

Sistemul de zonificare

Granularitatea zonelor din model respecta cele patru nivele de detaliere prezentate in Figura
36. Astfel, din cele 236 de zone de modelare:

114 sunt 1n Cluj-Napoca si Floresti (nivel de detaliere 1);
24 sunt 1n restul polului de crestere (nivel de detaliere 2);
76 sunt in restul judetului (nivel de detaliere 3);

22 sunt in afara judetului, reprezentand atat restul tarii ct si zone internationale (nivel
de detaliere 4).

REP/238624/DSUMP001 | | Page 66

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX



Planul de Mobilitate Urbana Durabild Cluj-Napoca

Figura 36 - Zonele de modelare aferente primelor trei nivele de detaliere

Vady Mailor

3.2 Colectarea de date

O trecere in revistd detaliatd a datelor existente a confirmat lipsa unor date istorice fiabile, in
special in ceea ce priveste informatiile despre originea si destinatia (O/D) deplasirilor. In
consecinta, a fost pus in aplicare un program robust de culegere de date, desfasurat in perioada
1anuarie — aprilie 2015; acest program este sintetizat in Tabelul 18.

Tabelul 18 - Principalele activitati de culegere de date desfasurate in contextul PMUD

Sondaj Interval de timp Marimea Locatie Comentarii

esantionului
Masurari manuale | 06.00-10.00 si 436 577 16 intersectii Inregistrari pe clase:
clasificate privind | 14.00-18.00 dintr- | vehicule urbane autoturism, taxi vehicule de
miscarile de o0 zi lucratoare transport marfa (trei clase),
virare ale neutrd (Ma, Mi, J) autobuze, troleibuze,
autovehiculelor microbuze, autocare,

motociclete, biciclete

Masurarea Doua saptamani, 3958 229 33 de locatii Pe ambele sensuri, clasificat
traficului n regim | continuu vehicule dintre care 8 pe tip de vehicule (12 clase) si
automat intrari in orag | viteza de deplasare
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Durata calatoriei

06.00-09.00 si
14.00-18.00 dintr-
o zi lucratoare
neutra (Ma, Mi, J)

65 de circuite

Cinci rute
radiale urbane

Intre 2 si 6 circuite pentru
fiecare perioada de timp,
fiecare ruta si fiecare directie

Carte postala n

06.00-09.00 si

303 raspunsuri

10 intersectii

Date privind numarul de

trafic 14.00-18.00 dintr- urbane ocupanti din vehicul, scopul
o zi lucratoare formand un deplasarii, origine/destinatie
neutrd (Ma, Mi, J) cordon calatorie, costul parcarii la
destinatie etc.
Gradul de ocupare | 06.00-10.00 si 4199 vehicule 11 locatii Date privind tipul vehiculului
a vehiculelor de 14.00-18.00 dintr- urbane, (7 clase) si gradul de incarcare
TP o zi lucratoare ambele (7 clase)
neutrd (Ma, Mi, J) sensuri
Urcarea/coborarea | 12.00-19.00 dintr- | 81062 pasageri | 15 locatii (10 Pasageri urcati/coborati pentru
din vehiculele de | o zi lucratoare statii TP, 3 fiecare vehicul, pe tip, rutd si
TP neutrd (Ma, Mi, J) gari, 2 ora de sosire/plecare.
autogari)
Interviuri la 12.00-19.00 dintr- | 2544 pasageri 15 locatii (10 Origine, destinatie, ocupatie,
nivelul o zi lucratoare statii TP, 3 scop calatorie, disponibilitate
transportului neutrd (Ma, Mi, J) gari, 2 autoturism, numdr tipic de
public autogari) calatorii cu TP
Gradul de ocupare | 22.30-05.00 2779 locuri de 3 cartiere de Estimarea cererii si ofertei de
a locurilor de parcare / 4324 | locuinte locuri de parcare in zonele de
parcare autoturisme locuinte pe perioada noptii
Interviuri la (in general dupa 4158 Toate Date socio-economice si
domiciliu amiaza si seara) respondenti localitdtile din | demografice, obiceiurile de
polul de transport ale populatiei
crestere

In plus fata de datele colectate prin sondaje si masuritori in cadrul proiectului PMUD, s-au
obtinut si analizat date aferente altor proiecte si initiative, precum date socio-demografice din
cadrul Recensamantului Populatiei si Locuintelor din 2011 desfasurat de Institutul National de
Statistica, date din studiul de trafic aferent Planului Urbanistic General realizat 1n 2010 — 2014,
date din Studiul de circulatie pentru municipiul Cluj-Napoca 2005 — 2007 (utilizate pentru
stabilirea trendului de crestere in vedere constructiei modelelor pentru anii de prognoza), alte
date din diverse strategii si studii, precum si date brute sau prelucrate Inregistrate de cétre actori
implicati in proiect (de exemplu Compania de Transport Public) samd.

Descrierea in detaliu a datelor colectate este prezentata in urmatoarele subsectiuni.

3.2.1

de deplasare in intersectii ale vehiculelor

Masurari manuale pe clase de vehicule (MMC) privind miscarile

In locatiile indicate in Tabelul 19 s-a desfasurat un sondaj complet clasificat privind miscarile
de deplasare 1n intersectii.

Tabelul 19 — Locatiile sondajelor MMC

Identificator

Intersectie

MMC-1

Sensul giratoriu Marasti (Str. 21 Decembrie 1989, Str. Fabricii de zahar)

MMC-2

Str. Petru Maior - Calea Motilor
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MMC-3 Str. Regele Ferdinand - Str. 21 Decembrie 1989

MMC-4 Str. 21 Decembrie 1989 - Str. Cuza Voda

MMC-5 Calea Turzii - Str. Avram lancu - Str. Milton Lehrer
MMC-6 P. Timotei Cipariu- B. Nicolae Titulescu - Str. Andrei Muresanu
MMC-8 Str. Aurel Vlaicu - Str. Siretului

MMC-9 Str. Republicii - Str. Avram Iancu

MMC-10 Calea Dorobantilor - Str. Teodor Mihali

MMC-11 Str. Horea - P. Garii

MMC-12 Str. Napoca- Str. Universitatii- P. Unirii

MMC-13 P. Avram Iancu- Str. Dorobantilor - P. Stefan cel Mare
MMC-14 Str. 21 Decembrie 1989- P. Avram Iancu - Str. Constanta
MMC-15 Str. Petru Maior- P. Lucian Blaga

MMC-16 B- dul. Eroilor- Str. Stefan cel Mare- Str. Avram lancu

Datele MMC au fost Inregistrate si furnizate in formatul urmator:

e Sondajele privind miscdrile de virare (prin aceasta intelegandu-se inclusiv deplasarea

inainte) au trebuit efectuate pe sensul de mers la toate cdile de intrare si pe toate
directiile de deplasare in intersectii.

e Datele au fost furnizate pentru intervalele orare 06.00-10.00 si 14.00-18.00 dintr-o zi

lucratoare neutra (numai marti, miercuri sau joi).

e Se presupune ca traficul a fost inregistrat manual in aceeasi data pentru toate locatiile

pe cat posibil; altfel, sondajul s-a desfasurat pe parcursul zilelor lucratoare neutre
specificate.

e Datele complete sunt Inregistrate in segmente de cate 15 minute folosind urmatoarea

clasificare a vehiculelor:

o

o

Autoturism;

Taxi;

VUM (vehicule usoare de marfa);

AVM 1 (vehicule de transport marfa cu 2/3 osii rigide);

AVM 2 (vehicule de transport marfa cu 4 osii rigide si articulate);
Autobuz public;

Troleibuz;

Maxi Taxi/microbuz;

Autocar;

Motocicleta si

Bicicleta.
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3.2.2

In locatiile indicate in Tabelul 20 s-au efectuat masuritori de trafic automate (MTA) pe ambele

sensuri.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

Masurarea traficului in regim automat (MTA)

Tabelul 20 — Locatiile masuratorilor de trafic in regim automat

ID [Sosea/strada Locatie

1 |Bd. Muncii La est de intersectia cu strada Emerson

2 |Str. Traian Vuia La est de intersectia cu Str. Aviatorilor

3 |Calea Floresti La vest de intersectia cu Str. Colinei

4 [Drumul Sfantul Ioan (DJ107R) Baza Sportiva Unirea

5 |Str. Traian Vuia La vest de intersectia cu Str. Octav Bancila

6 |Calea Baciului La vest de intersectia cu Str. Corneliu Coposu
7 |Str. Oasului La nord de intersectia cu Str. Valea Fanatelor
8 [Bulevardul Muncii La est de intersectia cu Str. Fabricii

9 |Str. Aurel Vlaicu La vest de intersectia cu Str. Siretului

10 |Str. Fabricii La nord de intersectia cu Str. Bucuresti

11 [Str. Horea POD

12 |Calea Motilor La est de intersectia cu Str. Moldovei

13 |Str. Constantin Brancusi La nord-vest de intersectia cu Str. Stefanescu-Delavrancea
14 |Calea Turzii La nord de intersectia cu Str. Brasov

15 [Bulevardul Nicolae Titulescu La est de intersectia cu Str. Ariesului

16 [Podul Decebal POD

17 |Str. Oasului La nord-est de intersectia cu Str. Nadasel

18 [Str. Observatorului La vest de intersectia cu Str. Lunii

19 [Bulevardul 1 Decembrie 1918 POD

20 |Str. Buna Ziua La vest de intersectia cu Str. Alexandru Graur
21 |Str. Plevnei La est de intersectia cu Str. Fabricii de Zahar
22 |Calea Floresti La vest de intersectia cu Str. Ciobanului

23 |Str. Bucium La nord de intersectia cu Str. Grigore Alexandrescu
24 |Str. Primaverii La nord de intersectia cu Aleea Rucar

25 |Podul Garibaldi POD

26 |Str. Daniil P. Barceanu POD

27 |Podul Napoca POD

28 |Splaiul Independentei La sud-vest de intersectia cu Str. Salcdmului

[*8)
(e}

Str. Borhanciului (DJ103G)

La est de intersectia cu Aleea Craita

[OS)
—_

Str. Teodor Mihali

La sud de intersectia cu Str. Sarmisegetuza

[O8)
[\

Str. Fabricii

POD

[O8)
(O8]

Calea Turzii

La nord-est de intersectia cu Strada Fagetului
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Specificatia de definire a sondajelor, asa cum a fost ea transmisa de catre reprezentantul
beneficiarului, prezintd in detaliu cerintele pentru compilarea datelor MTA, iar comentariile
referitoare la aceste cerinte sunt urmatoarele:

e Datele MTA au fost inregistrate pe o perioada continua de o saptamana.

e Echipamentul utilizat a fost monitorizat o data la 24 de ore, pentru a verifica
functionarea corecta a acestuia.

e Datele finale masurate sunt dezagregate in valori orare in functie de clasa de vehicule
si In functie de directie.

e De asemenea, cand s-au primit datele s-a constatat cd MTA-urile in locatiile 1, 4 si 27
au suferit perturbari, iar problemele legate de parcarea pe strada ar fi putut influenta
masuratorile in locatiile 7, 13 si 22 in anumite zile. Cu toate acestea, datele au fost
inregistrate in fiecare locatie in functie de directie pe o perioadad de sapte zile, deci au
existat date din cel putin trei zile lucratoare care sd permita formarea unei imagini
detaliate privind profilurile si miscarile.

3.2.3 Sondaje privind durata calatoriei

S-a realizat un sondaj privind duratele de caldtorie pentru cele cinci rute radiale indicate in
Figura 37, in fiecare directie, pentru perioadele urmatoare:

e 6.00-9.00 (perioada de varf de dimineatd)
e 12.00-16.00 (perioada dintre varfuri)

Aceste date au fost culese folosind tehnologia GPS si sunt disponibile cu rotunjire pana la cea
mai apropiatd secundd. S-au inregistrat date pentru cel putin doud (2) circuite pentru fiecare
perioada de timp, fiecare directie si fiecare rutd pentru traficul general. In Tabelul 21 este
prezentata o sinteza a datelor culese, organizate pe ruta, directie si perioada de timp.

Datele privind durata calatoriei au fost colectate intr-o zi lucratoare neutra (adica numai marti,
miercuri sau joi). Agentii de sondaj au Inregistrat si conditiile meteo din timpul efectuarii
sondajelor.

Figura 37 — Cele cinci rute sondate cu privire la durata calatoriilor (cercul negru indica
originea / destinatia din zona centrald; liniile punctate indicd cele doud cordoane, exterior si
interior)

REP/238624/DSUMP001 | |

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX

Page 71



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

Tabelul 21 — Sinteza datelor colectate privind durata calétoriilor

Ruta Directia Nr. de finregistrari | Nr. de inregistriri intre
dimineata (06.00-09.00) | orele de varf (12.00-16.00)

1 S 2 3

1 N 3 2

2 S 4 2

2 N 3 2

3 E 2 3

3 \Y 3 3

4 E 4 6

4 v 4 6

5 E 3 5

5 \% 2 2

3.24 Sondaje tip carte postala in trafic

Agentului de sondaj i s-a solicitat sd inméneze carti postale participantilor la trafic cu vehicule
motorizate, In timp ce acestia asteptau accesul in intersectie, In zece locatii din oras (Tabelul
22), alese dintre locatiile unde s-a efectuat si o masuratoare manuala clasificata (MMC)
bidirectionala (vezi subsectiunea 3.2.1).

Tabelul 22 — Locatiile sondajelor tip carte postala in trafic

Identificator | Sosea Intersectie Directia de
calitorie
cuprinsa in
sondaj

SCP-1 Str. Fabricii Sensul giratoriu Marasti (Str. 21 Decembrie 1989, | S

Str. Fabricii de zahar)

SCP-2 Calea Motilor Str. Petru Maior - Calea Motilor E

SCP-3 Str. Regele Ferdinand | Str. Regele Ferdinand - Str. 21 Decembrie 1989 S

SCP-4 Str. Cuza Voda Str. 21 Decembrie 1989 - Str. Cuza Voda SE

SCP-5 Calea Turzii Calea Turzii - Str. Avram lancu - Str. Milton Lehrer | N

SCP-6 Bd. Nicolae Titulescu | P. Timotei Cipariu- B. Nicolae Titulescu - Str. | V

Andrei Muresanu

SCP-7 P-ta Lucian Blaga Str. Petru Maior- P. Lucian Blaga E

SCP-8 Str. Aurel Vlaicu Str. Aurel Vlaicu - Str. Siretului v

SCP-9 Str. Republicii Str. Republicii - Str. Avram lancu N

SCP-10 Str. Teodor Mihali Calea Dorobantilor - Str. Teodor Mihali N

Sondajele tip carte postald s-au desfasurat pe directia de intrare spre centrul orasului, pentru a
asigura formarea unui cordon si a elimina numadrarea dubla sub forma inmanarii mai multor
carti postale pe acelasi coridor. Sondajele tip carte postald s-au efectuat la intersectii
semaforizate astfel incat cartile postale sa poata fi inménate vehiculelor stationare.

Distribuirea s-a facut intr-o zi lucratoare neutra (adicad marti, miercuri sau joi), iar sondajul
coincide si cu perioada de sondaj MTA. Cartile postale au fost distribuite numai in urmatoarele
intervale orare:
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e 06.00-09.00 (perioada de varf de dimineatd)
e 12.00-16.00 (perioada dintre varfuri)

Cartile postale au inclus o scurta descriere a proiectului, scopul sondajului si un link spre un
sondaj online. Sondajul online a fost pregétit de consultant. Prin sondajul online s-au colectat
urmatoarele date:

e Numadrul de ocupanti din vehicul

e Scopul deplasirii pentru fiecare deplasare din cadrul cilitoriei® (navetd, munci/afaceri,
agrement, ITnvatamant, cumparaturi etc.)

e Punctul de plecare al calatoriei (adresa completa sau reper important)
e Punctul final al calatoriei (adresa completa sau reper important)
e Costul parcarii (daca este cazul)

e Intrebare suplimentard pentru a afla opinia respondentilor cu privire la sistemul de
transport actual din oras si posibile solutii.

S-a oferit un stimulent unor persoane selectate aleatoriu care au completat sondajul, pentru a
creste rata de raspuns. Doar o carte postald a fost datd fiecarui vehicul aflat in trecere — de
preferintd, soferului. Orice clasa de vehicul motorizat (de exemplu, autoturism, autoutilitara,
motocicleta, vehicule de transport marfa) a putut primi o carte postald, dar nu si vehiculele de
transport public.

Au fost inmanate in total 17200 de carti postale, iar rata medie de raspuns a fost de 1,8% (cu
mult sub rata de raspuns anticipatd de 10%), totalul raspunsurilor fiind asadar 303 (dintre care
170 in perioada de varf de dimineatd si 133 in perioada dintre orele de varf).

3.2.5 Sondaje privind gradul de ocupare al vehiculelor de transport
public

S-au efectuat sondaje privind gradul de ocupare a vehiculelor intre orele 06.00-10.00 si 14.00-
18.00, in ambele directii de deplasare, intr-o zi lucritoare neutra (adica marti, miercuri sau joi).

Avand in vedere ca aceste sondaje privind gradul de ocupare al vehiculelor de transport de
pasageri sunt, in esentd, sondaje de tip interceptare, s-au ales locatii (Tabelul 23) situate
aproape de intersectiile semaforizate sau in zona podurilor/in punctele din retea in care apar
blocaje, deoarece se asteapta ca vehiculele de transport public sa incetineascd mult sau chiar sa
se opreasca in locurile respective, permitandu-le astfel agentilor de sondaj sd efectueze mai
usor numataroarea vizuala.

Tabelul 23 — Locatiile sondajelor privind gradul de ocupare a vehiculelor

Identificator | Sosea Locatie

SGO-1 Calea Motilor La vest de intersectia cu Strada Moldovei
SGO-2 Strada Petru Maior La nord de intersectia cu Piata Lucian Blaga
SGO-3 Calea Turzii La sud de intersectia cu Strada Lutoasa
SGO-4 Strada Fabricii La sud de intersectia cu Strada Calan

SGO-5 Strada Horea La nord de intersectia cu Strada Emil Racovita
SGO-6 Strada Decebal La nord de intersectia cu Strada Traian

SGO-7 Strada Paris La nord de intersectia cu Strada Bucuresti

5 0 ,,céldtorie” poate cuprinde mai multe deplasiri
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SGO-8 Strada Traian La nord de intersectia cu Strada Vrabiilor
SGO-9 Strada Aurel Vlaicu La est de intersectia cu Strada Ioan Alexandru
SGO-10 Bulevardul Nicolae Titulescu La est de intersectia cu Strada Andrei Muresanu
SGO-11 Splaiul Independentei La est de intersectia cu Strada Octavian Goga

In aceste locatii, agentii de sondaj au fost plasati strategic intr-o pozitie aflat in siguranta pe
trotuar sau in apropiere, din care sa poatd vedea bine toate vehiculele de transport public care
circuld In ambele directii pe coridorul respectiv.

Pentru fiecare vehicul de transport public care trecea prin punctele de sondare au fost
inregistrate ruta si gradul de ocupare, alegandu-se cea mai potrivitd dintre urmatoarele optiuni:
Gol /<= 50% locuri ocupate / <15 calatori/>= 50% locuri ocupate / >= 50% locuri ocupate
(unii calatori in picioare) / 100% locuri ocupate si >15 in picioare / Vehicul plin.

Pentru orele relevante pentru modelul de transport au fost recenzate 1053 de vehicule, astfel:

e pentru ora de varf de dimineata (08.00-09.00) au fost recenzate 320 de autobuze, 226
de troleibuze si 41 de tramvaie.

e pentru ora medie dintre orele de varf (15.00-16.00) au fost recenzate 248 de autobuze,
176 de troleibuze si 42 de tramvaie.

3.2.6 Sondaje privind urcarea/coborarea din vehiculele de transport

public

Pentru locatiile prezentate in Tabelul 24 au fost numarati pasagerii care au urcat, respectiv care
au coborat din vehiculele de transport public. Au fost inregistrate toate autobuzele, troleibuzele
si tramvaiele cu sosire si plecare In/din statiile respective in aceasta perioada de timp. Sunt
furnizate date pentru ambele directii de mers, intr-o zi lucrdtoare neutra (numai marti, miercuri
sau joi), Inregistrate in perioada orard 12.00-18.00. De asemenea, s-a notat ora de sosire la
locatia de recenzare si ruta pentru fiecare vehicul.

Tabelul 24 — Locatiile de recenzare a urcarilor si a coborarilor

Identificator | Statia de transport public Tipul

1 Piata Mihai Viteazul Zona statiei de transport public
2 Piata Garii Zona statiei de transport public
3 Opera Zona statiei de transport public
4 Str. Memorandumului Zona statiei de transport public
5 Minerva Zona statiei de transport public
6 Polus Zona statiei de transport public
7 Piata Marasti Zona statiei de transport public
8 Str Observatorului Il Zona statiei de transport public
9 lulius Mall Zona statiei de transport public
10 Termorom Zona statiei de transport public
11 Cluj Napoca (Gara) Gard

12 Cluj Napoca Est (Gara) Gard

13 Apahida (Gard) Gara

14 Autogara Autogara

15 Statia Fabricii | (autogara) Autogara
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Au fost recenzati astfel 81062 de pasageri care au urcat sau coborat in mijloacele de transport

in comun in locatiile respective.

3.2.7 Interviuri cu utilizatorii transportului public local

Au fost desfasurate interviuri la nivelul transportului public in principalele statii de autobuz,
troleibuz si tramvai din oras (locatiile 1 — 10 din Figura 38), precum cu calatorii de tren si
autocar (locatiile 11 — 15 din Figura 38, locatia 13 nereprezentata pe harta este Gara Apahida).

Figura 38 - Locatiile interviurilor la nivelul transportului public
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Pasagerii care urcau sau coborau in locatiile de interviu selectate au fost intervievati in doua

perioade de timp separate dintr-o zi lucritoare neutrd (numai marti, miercuri sau joi):

e 12.00-16.00 (perioada dintre varfuri)
e 16.00-19.00 (perioada de varf de dupa-amiaza)
In timpul interviurilor au fost colectate datele urmatoare:
e Originea si destinatia (adresa completd sau reper important)
e Ocupatia
e Scopul deplasarii (navetda, munca/afaceri, agrement, invatamant, cumparaturi etc.)
e Daca este disponibil sau nu un autoturism pentru deplasare

e Numarul tipic de deplasdri cu transportul public de luni pana vineri si in weekend.

In total au fost invervievati 2544 de pasageri.
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3.2.8 Sondajul privind gradul de ocupare a locurilor de parcare in zone
rezidentiale

Pentru a Intelege mai bine deficientele privind parcarile in zonele de locuinte cu densitate ridicata, s-a
efectuat un sondaj suplimentar privind parcarea pe timp de noapte. Agentul de sondaj a numarat
locurile ocupate, precum si autoturismele parcate ilegal in trei locatii de blocuri de locuinte din
municipiu, corespunzand cartierelor Manastur, Zorilor si Marasti, si prezentate detaliat in Figura 39.
Numaratoarea s-a efectuat in intervalul orar 22.30-05.00.Figura 39 — Zonele recenzate pentru gradul
de ocupare a locurilor de parcare in zone rezidentiale
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Au fost recenzate 2779 locuri de parcare si 4324 autoturisme.

3.2.9 Interviuri la domiciliu

Au fost desfasurate interviuri la domiciliu, cu 4158 de respondenti in toate localitatile din polul
de crestere, pentru culegerea de date privind obiceiurile de transport ale populatiei, functie de
parametri socio-economici si demografici.

Pentru a asigura caracterul aleatoriu al esantionului la nivel de strada si dispersia geografica a
gospodariilor din esantion, agentului 1 s-a solicitat sd abordeze astfel esantionarea:

e Agentul de sondaj a pornit din punctul de pornire situat pe ruta de circumscriptie
stabilitd de supervizorul sondajului;

e S-au luat interviuri numai pe partea dreaptd a drumului, in directia determinata de catre
supervizorul sondajului;

e Daci era o zond cu case, agentul de sondaj mergea la prima casa din punctul de pornire
si Tncerca sd desfasoare interviul cu toti membrii familiei in varstd de peste sase ani

prezenti acasa,

e Dacd interviul era finalizat (se reusea completarea chestionarului), se sdrea peste
urmatoarele trei (3) case, iar agentul mergea la a patra locuintd. Daca interviul nu
reusea, indiferent din ce motiv, agentul mergea la casa imediat urmatoare.

e Dacid era vorba despre un bloc de apartamente cu mai multe etaje, agentul acoperea
fiecare etaj. La fiecare etaj, acesta stitea cu spatele la casa scarii si numara
apartamentele de la stinga la dreapta. Incepand de la apartamentul situat cel mai in
stanga pe coridor, agentul suna la apartamentul respectiv si urma aceeasi procedura,
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intervievand tot al patrulea apartament daca interviul reusise sau trecand pur si simplu
la apartamentul imediat urméator in cazul unor interviuri esuate.

Au fost vizitate 3740 de gospodarii, iar numarul de gospodarii in care s-a realizat un interviu
a fost de 1392. Numarul mediu de membri in gospodariile in care s-au realizat sondaje a fost
de 2,99. Dintre cei 4158 de respondenti, 90,45% au avut varsta de peste 15 ani.

3.3 Dezvoltarea retelei de transport

O reprezentare robusta a retelei multimodale de transport din prezent si a paradigmelor de
calatorie actuale este necesara pentru a previziona cererea de transport in aria de studiu a
PMUD. Modelul este unul multimodal, ce acopera urmatoarele moduri:

a) Calatori:

e sosea: autoturism, VUM, VGM si alte vehicule de marfa (AVM), cum ar fi furgonetele
usoare;

e transportul public, care include autobuzul, troleibuzul, tramvaiul, taxiul si trenul;

e moduri nemotorizate, care includ mersul cu bicicleta si mersul pe jos.

b) Marfa — pe cale rutiera (o mare parte din date fiind obtinute din Modelul National de
Transport).

Reteaua modelului de transport a fost construitd din fisiere tip shapefile ale unui sistem
informational geografic (GIS), fiind apoi nuantatd folosind mai multe surse de date diferite,
inclusiv fisiere obtinute de la operatorul de transport public si de la autoritatile locale. Aceste
alte surse de date nu au fost utilizabile direct si au necesitat o procesare substantiala inainte de
utilizare.

Dupa finalizarea elaborarii retelei, infrastructura si serviciile incluse in model au fost verificate
pentru a ne asigura ca modelul reflecta conditiile din teren. De asemenea, expertii din echipa
noastrd care aveau cunostinte locale au examinat si capacitdtile pe tronsoane si in intersectii
precum si restrictiile de trafic.

3.3.1 Reteaua de drumuri

Reteaua de drumuri inclusa in model (Figura 40) este structuratd in trei clase extraurbane
(autostrada, sosea primard, sosea secundara) si trei clase urbane (strada principald, strada locala
si stradad rezidentiald). Aceastd impartire nu urmeaza clasificarea formala a drumurilor (de
exemplu A, DN, DJ, DC, DE® pentru drumuri extraurbane), ci este realizatd mai degraba in
functie de parametrii geometrici si constructivi de alt tip ai drumurilor respective, in baza carora
a fost modelatd pentru fiecare dintre cele sase clase o viteza medie maxima si o capacitate in
vehicule pe ora si banda.

Caracteristicile retelei, inclusiv limitele de viteza, capacitatile, drumurile cu sens unic,
interdictiile de virare si planurile intersectiilor au fost modelate pe baza datelor obtinute de la
autoritatile locale si din alte surse, utilizand datele din literatura adaptate la realitatile din Cluj-
Napoca.In Tabelul 25 sunt prezentate capacititile si limitele de viteza presupuse pentru toate
tipurile de drum reprezentate in model.

DE 1n sensul de drum de exploatare (nu drum european).
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Figura 40 - Reteaua rutiera pentru anul de baza
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Tabelul 25 — Capacitatile modelate pentru clasele de drumuri reprezentate in model

Capacitatea  (vehicule/ora  pe
banda)
Clasificarea drumurilor ﬁ(l:::;:la C L Numirul de benzi in aceeasi
) directie:
1 banda |2 benzi 3 benzi
Autostrada 130 2000
Extraurban |[DPrum primar 70 (<2 benzi)/ 1500 1800
80 (2 benzi)/’
Drum secundar 60 1200
Strada  (principald)  primara 50 1300 1400 1400
secundard
Urban Strada locala 40 900 1000
Strada rezidentiala 30 650

Suplimentar, au fost identificate cele mai congestionate 15 intersectii semaforizate si au fost
obtinute de la autoritatea localda planurile de faze ale semafoarelor. Datele privind fazele
semafoarelor au fost folosite pentru a calcula capacitatea de virare pentru fiecare banda a

7

REP/238624/DSUMP001 | |

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX

Viteza pentru drumurile primare si secundare extraurbane reflectd faptul ca acestea se desfasoara atat in
interiorul cat si in afara localitatilor.

Page 78



Planul de Mobilitate Urbana Durabild Cluj-Napoca

fiecdrei intersectii si pentru introducerea acesteia in model. Pentru toate celelalte intersectii s-
au estimat capacitatile de virare standard, fiecare tip de virare functionand pe baza unei functii
unice de intarziere a volumului.

3.3.2 Reteaua de transport public
Reteaua de transport public (
Figura 41) a fost construitd prin insumarea serviciilor de transport oferite de catre:

e CTP, care opereazd transportul public urban si metropolitan non-feroviar (autobuz,
tramvai, troleibuz) in polul de crestere;

e CFR Cailatori si alti operatori feroviari;
e Operatori pentru rute regulate de autobuz si autocar (intrajudetene)
e Operatori pentru rute speciale de autobuz si autocar, de exemplu, autobuzele de naveta

pentru angajatii companiilor.

De remarcat ca au fost introduse in model numai rutele pe care exista curse la ora de varf de
dimineata si la ora medie dintre orele de varf.

Informatiile introduse in model sunt rutele, statiile, frecventele de operare in cele doud ore
modelate si capacitatile vehiculelor.

Figura 41 - Reteaua de transport public (galben — transport public urban si feroviar; rosu — curse de
autobuz judetene; verde — curse de autobuz si autocar speciale)
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3.3.3 Integrarea cu cererea externa

Pentru a capta intreaga arie a modelului, inclusiv zonele situate in afara polului de
crestere (asadar cererea externa: partial — deplasiri extern-intern — sau integral —
deplasari extern-extern, acestea din urma corespunzind traficului de tranzit), s-au
folosit date din modelul national de transport (MNT). Matricele utilizatorilor de
transport privat in functie de clasa utilizatorilor au fost preluate din MNT. Aceste
matrice, care detaliaza deplasarile in intreaga Romanie si in Europa, au fost furnizate
sub forma de deplasari zilnice. Prin urmare, s-au calculat factori (pe baza datelor din
sondajele de trafic PMUD) pentru a face ajustarea de la media zilnica la perioadele de
studiu. Factorii utilizati au fost de 7,1% pentru Ora de virf de dimineata (08.00-09.00)
si de 6,2% pentru Ora medie intre orele de varf (10.00-16.00).

Pentru a exclude deplasarile din matricele modelului national de transport care nu trec
prin aria polului de crestere, s-a intocmit o listd cu originile si destinatiile, care
detaliaza toate perechile de zone ce au o linie directa care intersecteaza aria de studiu.
Numai aceste deplasari au fost incluse ca deplasiri extern-extern in matricele de
deplasare.

Pentru a distribui deplasarile din zonele MNT in zonele modelului PMUD, s-a realizat
o unire spatiala folosind ArcGIS pentru a calcula procentajul suprapunerii dintre
zonele modelului VISUM si circumscriptiile aferente recensimantului din 2011. Dupa
aceastd etapa s-au putut aloca deplasari la o zonda a modelului PMUD pe baza
ponderarii populatiei active.

3.4 Cererea de transport

34.1 Constructia matricelor de deplasari (generare si distributie)

Cererea de transport este reprezentata in matricele de deplasari, care reprezinta volumul de
calatorii, la nivelul anului 2015, pentru cele doud perioade de timp modelate (ora de varf de
dimineata, 08.00-09.00, si media orele dintre perioadele de varf, 10.00-16.00) intre fiecare
pereche de zone din model (vezi sectiunea 3.1).

Matricele sunt construite pentru fiecare mod sau/si tip de transport modelat (vezi sectiunea
3.3), si in plus Tmpartite dupa scop in navetd, afaceri si alt scop (pentru deplasarile cu
transportul public existand si impartirea in functie de disponibilitatea/indisponibilitatea unei
masini).

Matricele s-au construit in principal pe baza datelor din sondajele tip interviu la domiciliu, din
sondajele tip carte postald in trafic si din sondajele in randul utilizatorilor transportului public.

Pentru exemplificare, urmatoarele patru puncte prezinta succint metodologia pentru constructia
matricelor pentru transportul privat cu autoturismul. Metodologii relativ similare au fost
folosite si pentru transportul public si transportul de marfa.

1) Datele din sondajele tip interviu la domiciliu au fost verificate si epurate, iar apoi au
fost utilizate pentru a deduce deplasdrile in functie de perioada de timp, de clasa
utilizatorilor si de tipul vehiculelor pentru fiecare zona din model.
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Esantionul din sondaj a fost extins pentru a fi reprezentativ pentru populatia activa
totala de la nivel zonal, pe baza datelor din recensamant (adica s-a utilizat procentajul
sondat al populatiei active dintr-o zona VISUM pentru a extinde deplasarile din fiecare
zona — interval sondat Intre 0,1 % si 10 %).

Pentru a distribui calatoriile intre zonele modelului din polul de crestere si a elimina
eventualele ,,asperitati” care s-ar fi putut produce datoritd esantionului de sondaj, zonele
VISUM au fost agregate in ,,zone de cartier”. Aceste ,,zone de cartier” reprezinta zone
locale in care efectuarea deplasarilor ar prezenta paradigme si caracteristici similare,
cum ar fi In cazul unei suburbii precum Floresti. Aceste deplasari au fost distribuite
intre zonele VISUM si ponderate in functie de populatia activa din fiecare zona.

2) Datele din sondajul tip carte postald realizat in trafic au permis cules de informatii
precum originea/destinatia deplasarii, scopul deplasarii, tipul vehiculului si numarul de
ocupanti. Aceste date s-au folosit pentru a completa datele din interviurile la domiciliu
in ceea ce priveste deplasarile inspre si dinspre centrul orasului.

Datele au fost extinse la deplasarile totale pentru fiecare ora inclusa in model la fiecare
locatie de sondaj pe baza masuratorilor clasificate manuale ale vehiculelor efectuate in
fiecare locatie de sondaj. Sondajele au fost efectuate pe o singura directie (directia de
intrare spre centrul orasului) si au fost transpuse, prin urmare, pentru a obtine
deplasarile 1n directia opusa pentru perioada de timp adecvata (de exemplu, deplasarile
de intrare de la ora de varf de dupd-amiaza s-au folosit pentru a obtine deplasarile de
iesire de la ora de varf de dimineatd).

3) Date din modelul national de transport (MNT) au fost folosite pentru a capta intreaga
arie a modelului, inclusiv zonele situate in afara polului de crestere. Matricele
utilizatorilor de transport privat in functie de clasa utilizatorilor au fost preluate din
MNT.

Acestea, care detaliaza deplasarile in Intreaga Romanie si in Europa, au fost furnizate
sub forma de deplasari zilnice. Prin urmare, s-au calculat factori (pe baza datelor din
sondajele de trafic culese in cadrul PMUD) pentru a face ajustarea de la media zilnica
la perioada de varf.

Pentru a exclude deplasarile din matricele modelului national de transport care nu trec
prin aria polului de crestere, s-a iIntocmit o listd cu originile si destinatiile, care detaliaza
toate perechile zonei ce au o linie directa care intersecteaza aria de studiu. Numai aceste
deplasari au fost incluse ca deplasari extern-extern in matricele de deplasare.

Pentru a distribui deplasarile din zonele MNT 1n zonele modelului VISUM, s-a realizat
o unire spatiala folosind ArcGIS pentru a calcula procentajul suprapunerii dintre zonele
modelului VISUM si zonele din recensdmant. Dupa aceasta etapd s-au putut aloca
deplasari la 0 zond VISUM pe baza ponderarii populatiei active.

4) Fuzionarea matricelor. Matricele de mai sus au fost fuzionate fiecare pentru a elabora
,matricea anterioard” pentru modelul de transport Cluj-Napoca. S-a aplicat urmatorul
proces pentru a evita numararea dubld a deplasarilor in timpul fuziondrii matricelor:

e Toate deplasarile extern-extern (externe fata de aria polului de crestere) au fost
eliminate din matricea extinsa a utilizatorilor pe baza sondajelor la domiciliu si
din matricea cartilor postale din sondajele in trafic.

e Toate deplasdrile care traverseazd cordonul din centrul orasului (intern-extern si
extern-intern) au fost eliminate din matricea sondajelor prin interviu la domiciliu.
Cordonul a fost cel al locatiilor sondajelor tip carte postala realizate in trafic.
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e Matricea sondajelor prin interviu la domiciliu a fost fuzionata apoi cu matricea
cartilor postale si cu matricele din MNT, pentru a elabora ,,matricea anterioara”
pentru fiecare perioada de timp.

e S-au elaborat matrice de deplasare sub forma de deplasare-persoana pentru a
servi drept date de intrare pentru modelul alegerii modurilor. Pentru alocare,
matricele au fost convertite Tn vehicule pe baza factorilor de ocupare medie a
vehiculelor derivati din sondajul tip carte postala in trafic.

3.4.2 Modelul selectiei modurilor de transport

Elaborarea unui model corect calibrat al selectiei modurilor asigura functionalitatea modelului,
permitand furnizarea de informatii mai precise pentru procesul decizional de selectie intre
diferitele moduri de transport aflate in concurenta pentru deplasdri. Modelul se bazeaza pe
atractivitatea relativa a fiecirui mod fati de celalalt. In plus, acest lucru faciliteazi testarea
imbunatatirilor operationale si/sau de infrastructurd aduse fiecarui mod si permite cuantificarea
impacturilor acestora asupra traficului generat specific unui mod.

Altfel spus, acest model al selectiei modurilor de transport este cel care cuantifica, spre
exemplu, tranzitia utilizatorilor de la masina personala la transportul in comun in cazul unor
imbunatatiri semnificative aduse acestuia din urma.

De asemenea, ca o consecintd directd, aceastd flexibilitate de evaluare a impactului unor
scheme specifice modurilor Imbunatateste semnificativ si evaludrile economice si financiare
care se bazeaza pe rezultatele modelarii.

Abordarea utilizata pentru acest model a adoptat utilizarea unui model Logit imbricat simplu
pentru selectia modurilor. Aceastd abordare calculeaza cota cererii dintre diferitele moduri de
transport aflate in concurentd pentru deplasari, pe baza unei serii de date de intrare care
influenteaza costurile de ansamblu ale calatoriei.

Modelul privind selectia modurilor a fost calibrat pe baza datelor disponibile observate la
numadratorile de trafic. A fost calibrat un parametru de sensibilitate Y (constanta de mod) astfel
incat cota modala produsd de model sa reprezinte datele observate privind distributia
modurilor.

343 Alocarea modelului

e Alocarea traficului pentru transportul privat

,Costul generalizat™ al unei calatorii, reprezentat de combinatia dintre durata, distantd 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 caldtoria 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/ord) x 3 600; CP = costul parcarii (lei); TP = timpul necesar
pentru a gasi un loc de parcare (secunde).

Dupa cum s-a aratat in sectiunea 3.3, intarzierea 1n intersectii a fost modelata la intersectii-
cheie prin aplicarea intarzierilor la virare. Acest lucru a garantat modelarea corectd a
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intarzierilor din punctul de vedere al retelei urbane, avand in vedere cd intarzierea este mult
mai semnificativa la intersectiile urbane decat pe legéturile intre intersectii.

e Alocarea traficului pentru transportul public

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/ord).

3.5 Calibrarea si validarea modelului

Scopul calibrarii modelului este de a verifica ca acesta reflecta fidel conditiile existente, si ca
volumele de trafic si paradigmele rezultante sunt reprezentative pentru cererea de transport din
anul de referinta.

Este necesara o distinctie Intre ,,calibrare” si ,,validare:

e (Calibrarea este procesul iterativ prin care modelul este revizuit Tn mod repetat cand
devine stabil si asigura cea mai fidela reproducere a conditiilor din anul de referinta.
Procesul implica rafinarea (sau finisarea) In etape a retelei din model pentru a
reprezenta cat mai bine conditiile existente, precum relatiile viteza-flux, restrictiile de
deplasare/virare, clasa legaturii in retea (vezi sectiunea 3.3), capacititile etc. Dupa
finisarea retelei modelului, volumele de trafic alocate se compard cu volumele
observate sau cu numaratorile realizate pe anumite legaturi sau la nivelul miscérilor de
virare sau in ambele situatii. Volumele cererii din model sunt calibrate la numaratorile-
tintad fie prin manipularea manuald a matricei, fie in mod automat, prin estimarea
matricei.

e Apoi, procesul de validare foloseste date independente din alte locatii decét cele
utilizate pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referinta.

Un model adecvat scopului urmadrit atinge standardele cerute atit pentru calibrare, cat si pentru
validare. Pentru PMUD, standardele de calibrare provin din ghidul ,,JASPERS Appraisal
Guidance (Transport). The Use of Transport Models in Transport Planning and Project
Appraisal” (2014). Conform acestuia, urmatoarele patru criterii trebuie Tndeplinite Tn mai mult
de 85% din cazuri pentru a fi considerate acceptate:

Compararea cererii alocate

1) Cererea pentru vehicule private, pasageri sau marfa sd fie intr-o marja de 15% fatd de
valorile observate

2) Fluxurile pe cordoane sa fie intr-o marja de 5% fata de valorile observate
3) Valoarea GEH®:

e pentru fluxuri individuale: GEH < 5

8 Valoarea GEH (de la numele dezvoltatorului sau, Geoffrey E. Havers) este calculata dupa o formula

similara testului statistic chi-patrat: GEH = { IM-C)*2 / [0,5*(M+C)] } A 1/2, unde M = volumul de trafic
modelat iar C = volumul de trafic observat.
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pentru valori totale pentru cordon: GEH < 4

Compararea timpilor de caldtorie

4)
3.5.1
D

2)

3)

Timpi intr-o marja de eroare de 15% sau de cel mult un minut

Calibrarea modelului

Calibrarea retelei, ca prima etapa, a constat intr-o serie de verificari ale codificarii
retelei modelului, pentru a garanta alocarea corecta a deplasarilor. De exemplu, au fost
ajustate vitezele si capacitatile pe tronsoane si codificarea intersectiilor, pentru a
garanta ca Intarzierile si alegerile rutei sunt reflectate corect in model.

Calibrarea matricelor a avut loc pornind cu efectuarea, intr-o masura limitatd, a unei
estimdri a matricelor, In vederea ajustarii matricelor pe baza masuratorilor de trafic
folosind modulul ,,TFlow fuzzy” din cadrul VISUM.

In timp ce procesul de estimare a matricei se utilizeazi pentru obtinerea unei
corespondente imbunatatite Intre fluxul modelat si cel observat, este important sa ne
asiguram ca matricele de deplasare nu se modifica semnificativ. Modificarea volumului
de deplasdri permisa 1n cadrul procesului este supusd anumitor constrangeri, ceea ce
face ca valorile celulelor privind originea/destinatia sa nu se modifice semnificativ. Din
acest proces se extrage un set de masuratori de trafic, pentru a fi utilizat in procesul de
validare a modelului. Acestea sunt independente de calibrarea modelului, urmand a fi
utilizate pentru a verifica, in cursul validarii, dacd modelul reproduce fluxurile
observate.

Una dintre verificarile efectuate pentru a garanta cd matricele nu se modifica
semnificativ in cadrul procesului de estimare a matricelor a fost sd comparam matricele
inainte si dupd estimare din punctul de vedere al distributiei lungimii deplasarilor.
Rezultatele aratd cd procesul de estimare a matricelor nu a influentat semnificativ
distributia lungimii deplasarilor si, prin urmare, ne dd incredere ca existd o buna
corelare Intre fluxul modelat si cel observat.

Calibrarea fluxului pe legéturi pentru transportul privat a fost urmatoarea etapa de
calibrare, verificandu-se daca fluxurile modelate pe legaturi pentru transportul privat
corespund bine cu fluxurile observate in locatiile utilizate in procesul de calibrare.
Pentru calibrarea fluxului pe tronsoane s-au folosit cordonul circular interior si un
cordon transversal vest — est.

Rezultatele calibrarii la nivelul cordoanelor (Figura 42) demonstreazd o buna corelare
intre volumele de flux ale modelului si valorile observate.
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Figura 42 - Calibrarea fluxurilor pentru transportul privat: stinga = ora de varf de dimineata (08.00-
09.00); dreapta = ora medie dintre orele de varf (11.00-12.00); linie interioara punctati cu negru =
cordon circular interior; linie punctata violetd = cordon
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4) Calibrarea fluxului pe legaturi pentru transportul public s-a realizat comparand fluxurile
modelate cu fluxurile observate pentru numarul total de calatori care au urcat in fiecare
locatie din sondaj. Tabelul 26 arata volumele observate si modelate precum si valorile

GEH obtinute.

Tabelul 26 - Calibrarea fluxurilor de pasageri in transportul public pentru cele 15 locatii din sondajul
privind urcarea / coborarea pasagerilor

Urcari pentru: Nr. pasageri Nr. pasageri Dif. % dif. GEH
observat modelat
Ora de varf de dimineata 5707 5810 103 1,8 % 1,4
Ora medie dintre varfuri 5047 5160 113 2.2 % 1,6
3.5.2 Validarea modelului

Validarea consta in principal in compararea iesirilor modelului cu un set independent de date
neutilizat in procesul de elaborare a modelului, pentru a ne asigura ca modelul reflecta
volumele si vitezele observate ale deplasarilor in intreaga arie a modelului, nu doar in locatiile
utilizate pentru elaborarea matricelor de deplasari.

Principalele actiuni de validare au privit:

1) Validarea fluxurilor de vehicule private pe legaturi, utilizind de aceasta data cordonul
circular exterior si cordonul transversal nord-sud, 91,7% dintre legaturi (pentru ora de
varf de dimineata) si 95,8% dintre legaturi (pentru ora medie dintre varfuri) avand GEH

<5.

2) Validarea duratelor de calatorie pentru vehiculele private s-a facut utilizand datele
colectate pe cele 5 rute radiale urbane (si deci 10 trasee directionale) din sondajul
privind durata cdldtoriei mentionat in Sectiunea 3.2. 90% dintre trasee (atit in cazul orei
de varf de dimineata cat si in cazul orei medii dintre varfuri) au inregistrat diferente mai
mici de 15% (criteriul (4) din ghidul JASPERS mentionat la inceputul acestei sectiuni).
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3) Validarea fluxurilor de calatori din transportul public s-a facut utilizind fluxurile
observate pentru numarul total de cdldtori care au coborat in fiecare dintre cele 15 locatii
din sondaj, obtinandu-se valori GEH agregate de 3 pentru ora de varf de dimineata si 4
pentru ora medie dintre varfuri, procentul de locatii cu GEH < 5 fiind 87,5% dintre
legaturi (pentru ora de varf de dimineatd) si 95,8% (pentru ora medie dintre varfuri).

4) Validarea modelului de selectie a modurilor de transport este exemplificata in Tabelul
3.3 pentru ora de varf de dimineata.

Tabelul 27 - Cote modale modelate si observate in ora de virf de dimineati

Modul Clasa de utilizatori Cota modelata Cota observata
Transportul privat Afaceri 58 % 56 %

Naveta 57 % 57 %

Alt scop 53 % 50 %
Transport public Afaceri 42 % 44 %

Naveta 43 % 43 %

Alt scop 47 % 50 %

3.6 Prognoze

3.6.1 Introducere

Aceasta sectiune prezintd metodologia utilizatd pentru a deriva cresterea in cererea de calatorii
in pentru modelul de transport intre anul de baza 2015 si anii de prognoza 2020 si 2030, prin
urmatorii pasi:
1. Au fost colectate datele socio-economice atat la nivelul judetului Cluj, cét si la
nivel national si utilizate pentru a realiza prognoze pentru fiecare parametru.

2. Au fost analizati principalii vectori socio-economici ce afecteaza cresterea
cererii de transport, atit pentru transportul in comun cat si pentru transportul
privat, pentru utilizatorii din zona de studiu.

3. Au fost construite tiparele de crestere ale cererii de transport in baza relatiilor
identificate Tn pasul 2.

4. Au fost construite retelele de transport pentru anii de prognoza 2020 si 2030.

3.6.2 Prognoza parametrilor demografici si socio-economici

Pentru a calcula cresterea prognozata privind céldtoriile, au fost colectate cele mai relevante
date istorice si de prognoza care ar putea influenta comportamentul privind célatoriile in zona
de studiu. Au fost colectate atat date privind nivelul local cat si cel national. Printre parametrii-
cheie enumeram:

e Populatia,
e Gradul de ocupare a fortei de munca,
e Produsul intern brut

e Nivelul veniturilor.
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Prognozele privind parametrii mentionati mai sus nu au fost disponibile pentru nivelul
judetului, ca urmare fiind derivata o relatie intre datele de crestere socio-economica la nivel
local si cel national, cu scopul de a deriva prognoze la nivelul judetului.

A fost efectuata o analizd de regresie a datelor istorice la nivel national si judetean pentru a
stabili relatia de crestere la diverse nivele spatiale. Rezultatele acestei analize au demonstrat o
relatie puternica intre datele la nivel national si local, si ca atare au fost calculate elasticitati in
baza acestora relatii, conform datelor prezentate in Tabelul 28.

Tabelul 28 — Analiza relatiilor de crestere la nivel national / judetean

Parametru Elasticitate
Populatie -0.38
PIB 0.97
Grad de ocupare a fortei de munca 0.97

Aceste elasticitati Tn combinatie cu cresterea parametrilor socio-economici la nivel national au
fost utilizate pentru a deriva ratele de crestere corespunzatoare la nivel local.

Tabelul 29 sumarizeazd prognozele socio-economice la nivel de judet (ardtate cu hasurd
portocalie) In baza relatiilor din Tabelul 28 si a datelor nationale prezentate in Tabelul 30.

Tabelul 29 — Date socio-economice la nivelul judetului Cluj

(Cluj County |Units 004 2005 2000 2007 2008 2009 2000 01 201 0B 204 015 00 NN
Population |Persons (Thousands) 70, 708 707\ 07| 708 09| 71, 74| 76| 77| 78 7| 1| 138
GOP  |MilionsUSS (Cumentprices]| 2092] 3966 | 4865] 7321) 13| 6g7e| egso] 7em2| gg0| 7| see3| 7ge2| 900 12666
Emplyment |Persons (Thousands) 15 14) 1% 194 19| 187 179 19| 183 185 188 19| 192 19

(Institutul National de Statistica, Banca Mondiala, alte surse)

Alt vector-cheie al cererii de transport este nivelul veniturilor. Nu au fost identificate prognoze
pentru acest indicator, la nivel local sau national. Ca atare, o prognoza pentru nivelul national
a fost derivata in baza relatiilor istorice Intre venituri si PIB. Aceasta a fost apoi utilizata pentru
a deriva o prognoza privind cresterea nivelului veniturilor la nivel national. Elasticitatea intre
venituri si cresterea PIB-ului la nivel national a fost calculata ca fiind 0,72. Aceastd valoare a
fost utilizata pentru a construi prognozele la nivel national privind veniturile prezentate in
Tabelul 30 pentru 2020 si 2030 (cu hasura portocalie).

Tabelul 30 — Date socio-economice la nivel national

Romania Units 000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 01 2002 2013 014 015 200 2030
Population Persons [Millons) 216 a5 a4l a3 w1 wsl w4l 03 02 w1 w0 199 199 a4
GDP Billions US§ (Current prid 758 02 127 108 2043 1644 1608 1326 1694] 1895 1990 1389 230 3160
Emplyment Persons [Thousands] am1| 48| 4595| 470] 4805] ag00| 40| 4160] 4200] 4365] 4420] as02| 4514| 450
Income Monthly average (i) 1348 1575] 1907] 244 260] 257| 2633] 2695] 289| 2781] 267 31| 398

(Institutul National de Statistica, Banca Mondiala, alte surse)

3.6.3 Prognoze privind cererea de transport

3.6.3.1 Transportul privat

Cresterea in cererea de transport privat a fost calculata in baza relatiei intre datele istorice
privind cererea de transport si vectorii-cheie socio-economici ai cresterii cererii de transport,
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utilizand cele mai potrivite date in acest scop. Ca atare, au fost utilizate date istorice privind
vanzarile de carburant auto, numérul de vehicule inmatriculate si populatia, pentru a deriva
rulajul (km-vehicul) la nivel national intre 2005 si 2013, prezentat in Tabelul 31.

Tabelul 31: Rulaj in km-vehicule la nivel national

Romania Units 2005 2006 2007 2008 2009| 2010f 2011 2012 2013
Vehicle-km KM (Millions) 110 73962 | 79,346 92926 97,559 | 96,040 | 105,543 | 114,025 | 113,562

(Calculat in baza datelor INS si Eurostat)

Pentru a stabili relatia intre cererea de transport privat si vectorii socio-economici de crestere,
a fost realizatd o analiza de regresie intre volumul de km-vehicule la nivel national si parametrii
socio-economici pentru judetul Cluj pentru perioada 2005 — 2013. Din aceastd analizad s-a
determinat ca vectorul cel mai semnificativ statistic pentru cresterea cererii de transport privat
este venitul mediu. Relatia care a fost stabilitd este prezentatd in Tabelul 32. Aceasta a fost
utilizata pentru a deriva prognoza privind cresterea transportului privat, ratele de crestere fiind
prezentate in Tabelul 33.

Tabelul 32 — Formula de calcul pentru cresterea transportului privat

Formula
Cresterea transportului privat 0.58*( % de crestere a veniturilor) + 0.02
Tabelul 33- Ratele de crestere ale transportului privat
Rate de crestere 2015-2020 2020-2030
Transport privat 14.0% 14.5%

Aceste prognoze ale ratelor de crestere au fost aplicate matricelor din anul de baza 2015 pentru
a calcula matricele aferente din anii de prognoza 2020 si 2030.

3.6.3.2 Transportul public

Cresterea in cererea pentru transportul public a fost calculatad in baza relatiei intre datele istorice
s1 vectorii socio-economici aferenti cresterii cererii de transport. Datele relevante utilizate au
fost volumele istorice de calatori in transportul public in perioada 2005 — 2014 in Clu;,
prezentate in Tabelul 34.

Tabelul 34: Numirul de pasageri din transportul public - Cluj

Cluj County Units 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
P s Transported | Persosns [Millions) 126,077 125,455 | 144,460 | 155,141 | 157,049 | 168,184 | 165,718 | 160,035 | 176,828 | 187,933

{-)

(Institutul National de Statistica)

Pentru a determina relatia intre cererea de transport public si vectorii socio-economici, a fost
realizatad o analiza de regresie intre numarul de utilizatori ai transportului public si parametrii
socio-economici pentru judetul Cluj pentru perioada 2005 — 2014. Din aceastd analiza s-a
determinat ca vectorul cel mai semnificativ statistic pentru cresterea cererii de transport privat
este PIB-ul. Relatia stabilitd este prezentatd in Tabelul 35. Aceasta a fost utilizata pentru a
deriva cererea de transport public, ratele de crestere fiind prezentate in Tabelul 36.
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Tabelul 35 — Formula de calcul pentru cresterea transportului public

Formula
Cresterea cererii de transport public 0.38*( % crestere PIB) - 0.06
Tabelul 36: Ratele de crestere ale transportului public
Rate de crestere 2015-2020 2020-2030
Transport public 11.1% 11.4%

Aceste prognoze ale ratelor de crestere au fost aplicate matricelor din anul de baza 2015 pentru
a calcula matricele aferente din anii de prognoza 2020 si 2030.

3.6.4 Constructia retelei de transport pentru anii de prognozi 2020 si 2030
corespunzitoare scenariului “a face minimum”°

Reteaua de transport pentru anii de perspectiva este practic reteaua din anul de baza 2015

modificata prin addugarea de legaturi corespunzand proiectelor angajate cu mare probabilitate

de finalizare pand la orizonturile respective, si care afecteazd In mod direct capacitatea

modelului.

Pentru orizontul de timp 2020, s-a presupus punerea in functiune a urmatoarelor proiecte
angajate la nivel national (vezi Tabelul 35), mare parte dintre ele (cu exceptia ultimului din
lista de mai jos) aflate deja in executie sau cu constructia contractata:

e Autostrada Gilau - Nadasel
o Autostrada Nadasel - Mihdiesti
e Autostrada Campia Turzii - Targu Mures
e Autostrada Turda - Sebes
e Drumul de legatura DN 1 (Tureni) - A3 (km 21)
Proiectele autostrada Gildu — Nadasel si drumul de legatura Tureni — A3 sunt in fapt proiectele

cu cel mai mare impact asupra circulatiei rutiere in aria de studiu, afectand distributia traficului
pe principalele radiale ale orasului (vezi discutia din sectiunea 3.7).

Reteaua rutiera pentru orizontul de timp 2030 a fost considerata identica cu cea din orizontul
2020, neexistand alte proiecte angajate care ar putea fi finalizate pana atunci (drumul expres
Turda — Halmeu urménd a fi finalizat, conform MPGT, abia 1n 2032).

Privind reteaua de transport public, retelele de perspectivda 2020 si 2030 sunt identice cu cea
din anul de baza 2015, neexistand proiecte angajate care sd afecteze capacitatea de transport
public in model. Cu toate acestea, in functie de extinderea serviciilor de transport public
periurban in inelul II de comune al ZMC, o viitoare actualizare a modelului de transport va
trebui sa reflecte modificarile aferente.

0 In prezentul capitol se utilizeaza sintagma scenariul “a face minimum” , prin aceasta intelegandu-se

acelasi lucru ca scenariul ’a nu face nimic” [ANFN] din alte capitole ale PMUD, ambele deci referindu-se la
evolutia in timp (cu orizonturi 2020 si 2030) a situatiei mobilitatii fara interventiile propuse In PMUD (deci strict
considerand proiectele angajate si evolutia mobilitatii conform status quo).
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3.6.5 Considerente privind prognozele modelului in scenariul ”a face
minimum”

a). Raportul volum/capacitate (RVC) in reteaua de transport rutier

Raportul volum/capacitate reprezintd procentul teoretic de incarcare al capacitatii unei legaturi
(un tronson de strada intre doud intersectii modelate) sau al unei intersectii (punctul de intalnire
a cel putin trei tronsoane de drum modelate).

Analizand comparativ situatia actuald (Figura 43) cu cea prognozata pentru anul 2030 pentru
scenariul ”a face minimum” (Figura 44) se observa extinderea alarmanta a congestiei in retea
la nivelul zonei urbane a ariei de studiu. Avand in vedere faptul cd modelul simuleaza
capacitatea in retea in conditii ideale (inclusiv din punctul de vedere al comportamentului
soferilor), este de asteptat sa existe probleme semnificative pe toate segmentele si in toate
intersectiile cu RVC>50%.

In mod special, avand in vedere faptul ci practic capacitatea retelelor rutiere urbane este in
general limitata de capacitatea la intersectii, este remarcabila cresterea in perioada 2015 — 2030
a numarului de intersectii cu capacitatea teoretic depasita de la 9 la 22. In practica, dupd cum
s-a argumentat mai sus, capacitatea va fi depasita in mult mai multe intersectii.

Figura 43 — Raportul volum/capacitate in reteaua rutieri pentru anul de baza 2015 (ora de varf de
dimineati)

Legend:
Link - volume capacity ratio (V/C) [%]
50-70
70-85
N 85-100
> 100

050-70
070-85
@385-100
®>100
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Figura 44 — Raportul volum/capacitate in reteaua rutiera pentru anul de prognoza 2030, scenariul ”a face
minimum” (ora de varf de dimineati)

Legend:
Link - volume capacity ratio (V/C) [%]
50-70
70-85
N 85-100
> 100
Junction - volume capacity ratio (V/C) [%]
O50-70
©70-85
®385-100
®> 100

O analiza a variatiei valorilor RVC este prezentata in urmatoarea sectiune.
b). Cresterea absoluti a volumului de trafic in reteaua rutiera

Figura 45 prezinta cresterea absoluta (in vehicule/ord) a volumului de trafic in intreaga retea
urbana. Se observa cd in absenta oricdror interventii (scenariul ”a face minimum”) volumele
de trafic vor creste practic in intreg arealul urban, afectand in mod deosebit urmatoarele zone:

e Axa vest-est din nordul orasului, precum si anumite subaxe adiacente: de exemplu, se
observa o crestere semnificativa pe axa formata din strazile Iris si Sobarilor (care au
incd un volum semnificativ de capacitate disponibil), continuatd apoi cu strazile
Fabricii, Campina si Plevnei.

e Axa Plopilor — Horea si, legat de acestea, strazile Bucuresti, Paris si Traian.

e Axa vest — est sudica “alternativa” Lunii — Eugen lonesco — Kés Karoly — Calea Turzii
— Buna Ziua.

e Axa principala din cartierul Gheorgheni: Nicolae Titulescu — Slanic — Teodor Mihali.
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Figura 45 — Cresterea absoluta (vehicule/ori) a traficului in reteaua rutiera pentru anul de prognoza 2030,
scenariul ”a face minimum” (ora de virf de dimineati)

Legend:
Differences [veh/h]

B Decrease
B |ncrease

saliduy suniluuius

¢). Cresterea absoluta a volumului de pasageri in reteaua de transport public

Figura 46 prezinta variatia (in pasageri pe ord) a pasagerilor transportati in reteaua de transport
public pand in 2030, in scenariul ”a face minimum”. Se observa ca cresterea cea mai importanta
are loc Tn axa vest — est centrald, adica tocmai axa de transport public cea mai congestionatd a
municipiului Cluj-Napoca. Aceasta este Tnsd tocmai axa de transport public cea mai apropiata
de capacitate, si este deci de asteptat ca in scenariul ”a face minimum” aceasta axd sa devina
mult mai problematicd — din punctul de vedere al nivelului de serviciu al transportului public
— decit la ora actuala.

Cresteri semnificative ar urma sd fie inregistrate in scenariul ”a face minimum” si pe
urmatoarele relatii (prezentate in ordinea volumelor de crestere):

e Autogard — Gara — Piata Unirii;

e Primaverii — Izlazului — Campului;
e Manastur — Zorilor — Cipariu;

e N. Titulescu — Unirii — T. Mihali;

e Fabricii.
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Figura 46 — Cresterea absoluti (pasageri/ord) a numéarului de pasageri in reteaua de transport public
pentru anul de prognozi 2030, scenariul ”a face minimum” (ora de varf de dimineati)

—Differences [Persons/h]
%o 102 203,406

B Increase

) /- Decrease

In concluzie, este de asteptat ca axele de transport public cele mai utilizate la ora actuali si fie
si mai solicitate (In unele cazuri peste limita de capacitate teoreticd) pand in anul de perspectiva
2030, 1n absenta unor interventii.

3.7 Testarea modelului de transport printr-un studiu de caz

Modelul de transport a fost utilizat pentru determinarea variatiei raportului volum/capacitate
(RVC) pentru anii de perspectiva 2020 (
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Figura 47) si 2030 (Figura 48) pentru perioada de varf de dimineata, utilizand scenariul A nu
face nimic”. RVC aratd localizarea cresterii congestiei in reteaua rutierd pentru transportul

privat si este un bun indicator a problemelor de capacitate care vor aparea in intervalul de timp
studiat.
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Figura 47 - Variatia RVC intre 2015 si 2020 pentru ora de virf de dimineata (08.00-09.00) in scenariul ”A
nu face nimic”

Variatia RVC%
. -0
B -0

Modelul prognozeaza si congestionarea accentuatd a unor strazi secundare, al céror rol de
alternative la reteaua rutiera principala (din ce in ce mai congestionatd) va creste, spre exemplu
str. Septimiu Albini (ca alternativd la str. C. Brancusi), str. Grigore Alexandrescu (ca
alternativa la str. Primdverii sau Calea Floresti) sau str. Crisan (parte dintr-o rutd alternativa la
rutele radiale de acces dinspre Baciu).

Pentru orizontul pe termen lung (2030) modelul prognozeaza o crestere generalizata a traficului
pe marea majoritate a retelei rutiere. Anumite axe foarte importante, precum axa vest — est
centrald nu apar a avea o variatie semnificativd a RVC, pur si simplu pentru ca la ora actuala
mai existd putind capacitate disponibila pe acestea. Se observa insa tendinta de consolidare a
unor noi axe de transport, pe relatii unde Inca mai exista capacitate disponibila semnificativa,
precum axa str. Lunii — str. Eugen Ionesco — str. Kés Karoly — Calea Turzii — str. Buna Ziua.
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Figura 48 - Variatia RVC intre 2015 si 2030 pentru ora de varf de dimineat (08.00-09.00) in scenariul ”A
nu face nimic”

Variatia RVC%
. -0
. -0
. s
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Prezentul capitol prezinta o analiza a problemelor care determind un impact negativ asupra
mobilitatii, asa cum au fost ele derivate In urma efectudrii analizei situatiei existente, structurate
dupa cele cinci obiective strategice ale PMUD. In fiecare dintre tabelele din acest capitol, cea
de-a treia coloand prezintd interventiile (masurile sau proiectele — M/P) prin care problema
respectiva este adresata, astfel:

e Prin proiecte / masuri de tip “must-do” (codificate cu M), acestea fiind proiecte
considerate necesare oricare ar fi scenariul optim ales, in tabelul de mai jos
specificandu-se care dintre proiectele M1 — M 16 rezolva problema identificata;

e Prin proiecte specifice Scenariilor alternative complexe (codificate cu C),
specificandu-se care dintre proiectele C1 — C15 rezolva problema identificata;

¢ Prin interventii suport (codificate cu S);

e Prin proiecte suport (codificate cu S(N)) - acestea vor fi propuse pentru finantare
nationald sau alte surse similare asimilate, nefiind incluse in anvelopa bugetara
PMUD.

4.1

Acest obiectiv strategic priveste cresterea eficientei si a eficacitdtii din punctul de vedere al
costului privind transportul de cdlétori si de marfa. Cea mai mare parte dintre problemele legate
de acest obiectiv strategic au fost discutate in sectiunile 2.2, 2.2.3, 2.6 si 2.7. Urmatoarele doud
tabele prezinta analiza punctelor tari si a problemelor privind eficienta economica.

Eficienta economica

Tabelul 37 - Eficienta economica - analiza punctelor tari

Puncte tari Comentarii M/P
Autostrazile aflate in constructie vor creste eficienta in cazul realizarii, in plus, si a autostrizii | -
economicd si competitivitatea ZMC si vor permite Sibiu — Brasov, Clujul ar urma sa aiba
legdturi autostradale directe cu Arad, Timisoara, autostrazi inspre urmatoarele cele mai
Deva, Sibiu, Alba Iulia si Targu Mures (pana in mari sase orase din Transilvania-Banat.
2017) si Zalau, Oradea si Budapesta (pana in 2020).
O mare parte din reteaua de transport public urban Frecventa ridicata pe multe segmente ale | -
are parte de frecvente foarte bune (un vehicul la <5 retelei contracareaza efectul negativ al
minute) atit in perioadele de varf, cat si in afara punctualitatii si predictibilitatii reduse a
acestora. transportului public.

Tabelul 38 - Eficientii economica - analiza problemelor
Puncte slabe Comentarii M/P
Accesul la reteaua de autostrazi existenta si Este necesara realizarea unor axe rutiere | C9c,
planificata este neconvenabil. de acces rapid inspre autostrada, atat COb,
Durata de calatorie la nodurile rutiere Gildu, Turda inspre vest cat si inspre sud. Cl0c,
(si 1n viitor Nadasel) atinge si 40 — 50 de minute din C10b,
anumite zone ale orasului, si este de multe ori Cl0a,
impredictibila. S(N)2
Volumele de trafic pe axa rutiera DN 1 C/ DN 17 Masterplanul General de Transport nu S(N)3
Cluj-Napoca - Dej - Bistrita sunt In continud crestere, | prevede investitii in sporirea capacitatii
si nu exista planuri pentru sporiri de capacitate sau pe drumurile Tnspre nord decat incepand
constructii de noi infrastructuri pe aceasta ruta. cu 2029.
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Aeroportul nu are conexiuni rutiere satisfacatoare Realizarea unei noi axe rutiere orientata C5b,
inspre zonele si judetele aflate la vest de municipiu pe directia vest — est este necesara. C5a,
Necesitatea traversarii orasului pentru a ajunge la C9c,
aeroport dinspre DN 1 vest si DN 1F reduce C9b
semnificativ predictibilitatea duratei de caldtorie
rutiere.
Congestia semnificativa la orele de varf precum si in | Realizarea unei noi axe rutiere orientata C5a,
perioada diurna dintre orele de varf afecteaza pe directia vest — est este necesara pentru | C11,
remarcabil de mult eficienta transportului privat si eliminarea traficului foarte ridicat ce C10c
public. traverseaza zona ultracentrald a orasului.
Volumul de trafic rutier este mult peste capacitatea
actuald a retelei de drumuri din zona urbana Cluj-
Napoca.
Existenta abonamentelor de parcare remarcabil de Parcarea in zona centrala ar trebui sa fie | Mla
ieftine pentru zona centrala reduce semnificativ disponibild exclusiv pentru scurtd durata
numarul de locuri disponibile pentru parcarea de (taxare pe ora sau jumatate de ord).
scurtd duratd si cauzeaza congestie 1n zona centrala
datorita cautarii locurilor de parcare.
Lipsa spatiilor speciale pentru incarcarea/descarcarea | Amenajarea spatiilor cu destinatie M15
marfurilor contribuie la congestie Tn anumite speciala ar conduce la o activitate mai
perioade ale zilei. ordonata privind Incarcarea si
descarcarea marfurilor, in special in zona
centrala.
Infrastructura feroviara este intr-o stare de degradare | Modernizarea caii ferate inspre -
si functioneaza mult sub capacitatea si performantele | Episcopia Bihor este un proiect prioritar
constructive. in MPGT, insa liniile inspre Dej si
Campia Turzii nu se aflé printre
prioritati.
Viteza operationald a transportului in comun este Conferirea de prioritate la intersectii M4a,
redusa (viteze medii 2014 - tramvai: 15,7 km/h, pentru TP precum si de benzi dedicate, M5, S8,
troleibuz: 15,8 km/h, autobuz: 15,5 km/h). impreund cu o mai buna disciplina a S9
soferilor, ar contribui semnificativ la
cresterea vitezei operationale.
Transportul in comun are, in general, punctualitate si | Conferirea de prioritate la intersectii Md4a,
predictibilitate redusa. pentru TP precum si de benzi dedicate, M5, S8,
impreund cu o mai buna disciplind a S9
soferilor, ar contribui semnificativ la
cresterea punctualitatii si predictibilitatii.
Sistemele actuale de management a traficului nu Asigurarea de prioritate la intersectii si in | M4a,
confera prioritate transportului public. reteaua rutierd in general ar conduce lao | S8, S9
viteza sporita, o punctualitate mai buna si
o eficientizare a utilizarii flotei si
resursei umane (soferi).
Depoul de tramvaie are dotari si echipamente din anii
’80 (unele depasite tehnologic chiar si la acea vreme), | Este necesara modernizarea depoului de
fapt care reduce productivitatea flotei (tramvaiele tramvaie, in special in contextul Mlla
necesita timp de revizie mult mai mare) si creste extinderii retelei de tramvai.
semnificativ costurile cu forta de munca.
Sistemele informatice privind mobilitatea (sistemul Integrarea sistemelor informatice ar M3

de management al traficului, sistemul CTP, sistemul
de supraveghere video) nu sunt integrate,
nefunctionand asadar ca un tot unitar pentru
optimizarea mobilitatii In oras.

permite o abordare strategica proactiva
dar si o abordare reactivd mai buna
pentru rezolvarea problemelor de
mobilitate.
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Privind asupra scenariului ,,A face minimum”, o analizd cu modelul de transport arata
exacerbarea problemelor legate de eficienta economica a activitatii de transport, astfel:

e Analizand evolutia duratelor de deplasare pe cele cinci rute radiale cheie prezentate in
Eroare! Fara sursa de referinta. (Sectiunea 3.2.3), se observa ca duratele de célatorie v
or creste Tn 2020 si 2030 in varianta ,,A face minimum”, reteaua devenind in continuare
tot mai congestionata. Durata de calatorie medie pe aceste rute la ora de varf de
dimineata, care este de 00:09:47 in acest moment, va creste cu 00:01:28 in 2020 si cu
00:02:47 minute in 2030. Se poate extrapola cd, cel putin in privinta traficului radial
urban, nivelul congestiei va creste cu 15% pana in 2020 si cu 28,4% péana in 2030.

e Cresterea absoluta a volumelor de trafic la ora de varf de dimineatd in reteaua rutiera
urband pentru anul de prognoza 2030, scenariul ’a face minimum” este reprezentatd in
Figura 45 din Sectiunea 3.6. Se observd un numar remarcabil de strdzi pe care traficul
va creste cu cca. 200 de vehicule pe ora si sens, fapt care va conduce la o crestere si
mai accentuata a problemelor de eficientd economicd (dar si de mediu si de calitate a
vietii urbane) legate de transportul urban.

e Viteza operationald a transportului public, la ora media fiind intre 15,5 - 15,8 km/h (in

functie de modul de transport), este preconizatd a scddea drastic pana in 2030, la 11,3
km/h.

Analizand interdependenta problemelor analizate cu privire la eficienta economica a sistemelor
de transport din zona urbana, se poate observa usor cd cea mai importantd dintre ele, care in
fapt este unul dintre factorii care partial conduc la existenta unui numar important dintre
celelalte, este congestia semnificativa pe reteaua de drumuri.

Urmadtoarea lista prezintd un rezumat $i in acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme care constrang eficienta economica a sistemelor de transport din zona urbana:

1. Congestia semnificativa afecteaza remarcabil de mult eficienta transportului privat si
public.

2. Viteza operationala a transportului in comun este redusa.
3. Transportul in comun are, in general, punctualitate si predictibilitate redusa.
4. Accesul la reteaua de autostrazi existenta si planificata este neconvenabil

5. Aeroportul nu are conexiuni rutiere satisfacdatoare inspre mare parte din zona
metropolitand, precum si inspre zone deservite din afara sa.

In vederea evaluarii impactului asupra modalitatii din punctul de vedere al eficientei economice
va fi utilizat un singur indicator:

e Raportul beneficii/costuri, pornind de la costurile de investitii alte tuturor proiectelor
specifice fiecarui scenariu + costurile de exploatare a vehiculelor si beneficiile in
principal din punctul de vedere al duratei de deplasare in retea.

4.2 Impactul asupra mediului

Acest obiectiv strategic priveste reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze
cu efect de serd si a consumului energetic, trebuind avute In vedere Tn mod specific tintele
nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice. Cea
mai mare parte dintre problemele legate de acest obiectiv strategic au fost discutate in sectiunile
2.2, 2.2.3 si 2.5. Urmatoarele doud tabele prezintd analiza punctelor tari si a problemelor
privind mediul inconjurator.
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Tabelul 39 - Mediul inconjurator - analiza punctelor tari

urbana, iar apoi in restul zonei
metropolitane.

Puncte tari Comentarii M/P
Transportul urban electric joaca un rol important in Extinderea retelei de tramvai pentru a C2
Cluj-Napoca, iar reteaua de tramvai a fost complet deservi centrul orasului ar creste
reabilitata prin Programul Operational Regional 2007 | semnificativ numarul de pasageri ce
- 2013. utilizeaza tramvaiul.
Tabelul 40 - Mediul inconjurator - analiza problemelor

Puncte slabe Comentarii M/P
Traficul de tranzit si de trecere de pe cele doua axe Realizarea unei noi axe rutiere orientatd | C5a,
vest - est este semnificativ si produce poluare prin pe directia vest — est este necesara pentru | C11,
emisii si poluare fonica. eliminarea traficului de tranzit si trecere. | C10c
Traficul greu traverseaza orasul pe directia vest — est
prin zone rezidentiale.
Volumul de trafic cu mult peste capacitatea retelei Realizarea unei noi axe rutiere orientata | CSa,
rutiere urbane conduce la congestie in mare parte din | pe directia vest — est este necesara pentru | C11,
retea chiar si in afara perioadelor de varf, fapt ce a reduce volumul de trafic foarte ridicat Cl10c
conduce la poluare suplimentara. ce traverseaza atat marile cartiere ale

orasului cat si zona ultracentrala.
O parte semnificativa din flota de autobuze pentru Programul de innoire a flotei de transport | Mo6a,
transportul Tn comun metropolitan nu are norme de in comun trebuie construit tinand cont de | M6b
poluare satisfacatoare (EURO IV si mai sus). necesitatea scoaterii din circulatie cu

prioritate a autobuzelor mai poluante.
Cota modala a mersului pe jos si cu bicicleta este Este necesara dezvoltarea unei retele M12,
incd foarte redusa, datorita lipsei infrastructurii adecvate de infrastructurd pictonald side | \14a,
dedicate. ciclism, intr-o prima etapa in zona M14b

32% din flota de vehicule grele de marfa inregistrata
in judetul Cluj este formata din vehicule cu vechime
mai mare de 15 ani.

Stimularea Tnnoirii parcului de transport
de marfa ar reduce poluarea aferenta.

Privind asupra scenariului ,,A face minimum”, o analizd efectuata cu modelul de transport
impreuna cu platforma COPERT aratd exacerbarea problemelor legate de poluarea mediului

inconjurdtor, astfel:

e Poluarea atmosfericd la nivel local este estimatd a creste pentru cea mai mare a
poluantilor pentru care s-a efectuat calculul (SO2, PM10, PM2.5, Pb, Cd, Cu, Cr, Ni,

Se, Zn). Valorile detaliate sunt prezentate in Sectiunea 7.2.

e Volumul emisiilor de gaze cu efect de serd (echivalentul CO,, reprezentat de suma
emisiilor CO2, CH4 s1 N2O) ar urma sd ajunga la 1.093.933 tone/an in 2020 s1 1.386.576

tone/an Tn 2030 (asadar o crestere de 26,8% intre 2020 si 2030).

e Consumul energetic asociat cu transportul terestru urban si metropolitan ar urma sa
creascd la 15.127 TJ/an in 2020 1 19.210 TJ/an in 2030, reflectand in principal cresterea

volumului de transport privat in zona metropolitana.

Urmatoarea lista prezintd un rezumat si in acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme care determina cresterea impactului activitdtii de transport asupra mediului

inconjurator:

1. Traficul (inclusiv trafic greu) de tranzit semnificativ de pe cele doua axe vest - est produce

poluare prin emisii si poluare fonica.
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2. Congestia retelei urbane, chiar si in afara perioadelor de varf, conduce la poluare
suplimentara.

3. Cota modala a mersului pe jos si cu bicicleta este inca foarte redusa.

4. O parte semnificativa din flota de autobuze pentru transportul in comun metropolitan nu are
norme de poluare satisfacatoare.

In vederea evaludrii impactului asupra modalitdtii din punctul de vedere al mediului
inconjurdtor vor fi utilizati urmatorii patru indicatori:

e Poluarea atmosferica cu impact local: concentratiile de poluanti (PM2.5 si PM10, SO>
etc.) acolo unde pot fi afectati oamenii (unde se desfdsoara permanent activitati umane).

e Emisiile de GES: Echivalent de CO». Calculul se face la nivelul polului de crestere.

e Poluarea fonica: Nivelurile de zgomot (dB) pe strizile unde ar putea fi afectati
locuitorii. Calculul se face la nivel urban / non-urban / al polului de crestere.

e Consumul energetic: kJ/km-vehicul pentru toate modurile cu exceptia transportului
nemotorizat. Calculul se face la nivelul polului de crestere.

4.3 Accesibilitate

Acest obiectiv strategic priveste punerea la dispozitia tuturor cetdtenilor a unor optiuni de
transport care sa le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si
servicii-cheie.

Acest obiectiv include atdt conectivitatea, care se referd la capacitatea de deplasare intre
anumite puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu
sunt privati de oportunitti de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare
fizica sau psihicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea
etnicd). Cea mai mare parte dintre problemele legate de acest obiectiv strategic au fost discutate
in sectiunile 2.2.3, 2.5 si 2.7. Urmatoarele doud tabele prezintd analiza punctelor tari si a
problemelor privind accesibilitatea.

Tabelul 41 - Accesibilitate - analiza punctelor tari

Puncte tari Comentarii M/P
Intregul pol de crestere este acoperit de 24 de rute Structura retelei de transport public si M5
metropolitane ale CTP, care sunt bine conectate la orariile de operare pot fi imbunatatite.

reteaua de transport public urban, parte din ele
deservind centrul orasului.

Cota modala a transportului public este superioara Exista premisele pentru a se ajunge in (toate
cotei modale a transportului privat, atit in perioada 2030 la un procent al calatoriilor cu TP proiectele
de varf de dimineata (32,2% TP, 30,9% autoturism) de 40% in ora de varf. de TP)
cat si in perioada dintre varfuri (29,4% TP, 18,5%

autoturism).

O parte semnificativa din flota este accesibild pentru | Programul de innoire a flotei ar duce la M6a,

utilizatori cu mobilitate redusa (vehicule cu podea accesibilitate deplina (flota integrala cu M6b
joasd): 45,9% din autobuze, 69,7% din troleibuze si podea joasd) abia in 2027. Este de dorit

10,8% din tramvaie. Raportat la cerinta maxima de ca acest deziderat sd fie indeplinit pana

vehicule ntr-o zi lucratoare tipica, procentele de cel tarziu in 2022.

vehicule cu podea joasa sunt 55,6% pentru autobuze,
88,6% pentru troleibuze si 18,2% pentru tramvaie.
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Puncte slabe Comentarii M/P
Calitatea infrastructurii pietonale descurajeaza Este necesar un efort financiar si logistic | M8a,
utilizarea mersului pe jos si reduce drastic mobilitatea | considerabil pentru modernizarea M12,
persoanelor in scaune cu rotile, a persoanelor cu copii | infrastructurii pietonale, nu doar in MI13a,
in carucioare, a persoanelor cu bagaje etc. centrul orasului, ci si In cartierele de S16, S17
locuinte precum si in comunele din polul
de crestere.
Distanta medie interstatie este ridicata (600 - 700 m) | Este necesara reducerea distantelor intre | M5
pentru o mare parte dintre rutele de transport public statii pe anumite segmente ale retelei de
urban. transport public.
Nu exista o abordare sistematica pentru optimizarea in plus fatd de imbunitatirea spatiului si | M8a,
accesului la statiile de transport public, in special din | amenajarilor statiilor, este importanta si S16, S17
punctul de vedere al utilizatorilor cu mobilitate asigurarea accesului in conditii optime la
redusa. acestea.
Linia de tramvai, ca principal mod de transport Conectarea retelei la zona ultracentrala ar | C2
nepoluant si avand mare capacitate, nu deserveste creste mult rolul tramvaiul in transportul
satisfacator centrul orasului. public urban si metropolitan.
Volumele de pasageri pe axa vest — est de transport Cresterea cotei modale a transportului in | C1, C2
public sunt exceptional de ridicate (pana la cca. 6000 | comun nu poate fi realizata prin
de pasageri pe ora si sens la ora de varf de atragerea de pasageri in axa vest — est
dimineatd), practic aproape la limita superioara existenta de autobuze si troleibuze.
pentru o axa de autobuze / troleibuze pe
infrastructurd conventionala.
Transferul intre marile noduri de transport public Optimizarea pozitionarii statiilor si a M5, M7
urban (Piata Mihai Viteazu, zona Gara-Autogara, operdrii 1n principalele zone de
zona Piata Avram Iancu — Piata Cipariu) este interschimbare ar creste mult
neconvenabil. atractivitatea TP urban.
Sunt insuficiente eforturile de adaptare a serviciilor Orarul operatorilor feroviari poate fi -
de transport feroviar la nevoile de mobilitate in zona | optimizat in privinta trenurilor de naveta,
metropolitana. avand in vedere ca 24% dintre pasageri
calatoresc in interiorul polului de crestere
iar 61% 1n interiorul judetului'®.
Exista relativ putine gari si puncte de oprire pe calea | Amenajarea unor puncte de oprire S12
ferata in interiorul orasului. (zonele Tetarom, Fabricii, Aurel Vlaicu)
ar creste numarul de utilizatori ai
transportului feroviar.'!
Transferul intre diversele moduri de transport public | Se impune imbunétatirea corelarii intre -
(urban, rutier extraurban, feroviar, aerian) nu este serviciile de transport public oferite de
optimizat. diversi operatori (CTP, operatori
feroviari, operatori de linii de autobuz si
autocar de medie si lunga distanta, linii
aeriene).
In ciuda faptului ci o mare parte dintre pasagerii Este oportund implementarea unei solutii | S13
aeroportului sunt din alte judete, nu exista facilitati pentru amenajarea unui punct de oprire
pentru o legatura adecvata intre cursele de autobuz sau a unei mini-autogari in imediata
interurbane si aeroport. vecinatate a aeroportului.

10
11

Statistica se refera exclusiv la pasagerii operatorului CN CFR Calatori SA.
Realizarea infrastructurii suplimentare necesare operarii unui “’tren metropolitan

2 A
1

ntre Nadasel (sau

chiar Aghires) pe de o parte si Apahida / Gherla / Dej pe de alta parte este conditionatd de realizarea de catre
guvern a proiectului de electrificare si modernizare a caii ferate Cluj-Napoca — Episcopia Bihor, dar si de
efectuarea cel putin a unei reparatii capitale pe tronsonul Cluj-Napoca — Dej, a carei deteriorare din ultimii ani a
condus la cresterea continud a duratei de deplasare (cel mai rapid tren parcurge acum cei 59 km intre Cluj-
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Privind asupra scenariului ,,A face minimum”, se poate estima ca accesibilitatea va scadea in
interiorul polului de crestere, din cauza urmatoarelor considerente:

e Lipsa unor interventii dedicate suprafetelor de deplasare aferente modurilor
nemotorizate (in special trotuare) va conduce la continuarea degradarii acestora si la
cresterea indisponibilitatii acestora si datoritd altor cauze (spre exemplu parcarea pe
trotuare), fapt care va scadea si mai mult conectivitatea si accesul in zona urbana.

e Lipsa interventiilor pentru sporirea capacitatii de transport public pe axa vest-est
centrala (actualmente aproape de saturatie) va conduce la reducerea accesibilitatii zonei
metropolitane prin sistemul de transport public.

e Nerezolvarea altor probleme care scad semnificativ atractivitatea sistemului de
transport public (distanta mare interstatii, transferul neconvenabil, tangenta redusa a
liniei de tramvai cu zona centrald) va mentine sau va creste lipsa de accesibilitate a
utilizatorilor care depind semnificativ de transportul public.

Urmadtoarea listd prezintd un rezumat $i in acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme care limiteaza accesibilitatea sistemelor de transport:

1. Calitatea infrastructurii pietonale descurajeaza mersul pe jos si reduce drastic mobilitatea
persoanelor in scaune cu rotile, a persoanelor cu copii in carucioare, a persoanelor cu bagaje
etc.

2. Nu exista o abordare sistematica pentru optimizarea accesului la statiile de transport public,
in special din punctul de vedere al utilizatorilor cu mobilitate redusa.

3. Volumele de pasageri pe axa vest — est de transport public exceptional de ridicate vor face
imposibila deservirea volumului suplimentar de utilizatori derivat din cresterea populatiei
zonei metropolitane si din cresterea cotei modale a transportului in comun.

4. Transferul intre marile noduri de transport public urban este neconvenabil.

5. Distanta medie interstatie este ridicata pentru o mare parte dintre rutele de transport public
urban.

6. Linia de tramvai, ca principal mod de transport nepoluant si avand mare capacitate, nu
deserveste satisfacator centrul orasului.

7. Exista relativ putine gari si puncte de oprire pe calea ferata in interiorul orasului.

In vederea evaluirii impactului asupra modalititii din punctul de vedere al accesibilititii vor fi
utilizati urmatorii doi indicatori:
e Accesul la sistemul de transport public: Populatia care locuieste la 500 m de mers pe
jos de o statie de transport public.

e Accesul la locul de munca: Durata medie a navetei din fiecare zona la orice loc de
munca folosind transportul public si autoturismul privat. Calculul se face la nivelul
urban / neurban / al polului de crestere.

ol Siguranta

Acest obiectiv strategic priveste cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general. Cea mai mare parte dintre problemele legate de acest obiectiv strategic

Napoca si Dej Calatori intr-o ora si 16 minute). Nu in ultimul rand, operarea unui tren metropolitan (spre
exemplu de tip S-Bahn) ar necesita o reforma institutionala a CN CFR Infrastructura SA.
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au fost discutate 1n sectiunile 2.2 si 2.6. Urmatorul tabel prezintd analiza problemelor privind

siguranta transportului.

Tabelul 43 - Siguranta - analiza problemelor

Puncte slabe Comentarii M/P
Traficul de tranzit si de trecere de pe cele doua axe Separarea traficului de tranzit si de C5a,
vest - est contribuie semnificativ la reducerea trecere de traficul local al creste C5b,
sigurantei rutiere. siguranta rutiera. COc,
C9b
Utilizatorii vulnerabili nu sunt protejati pe anumite Imbunitatirea amenajarii trecerilor de M4b,
tronsoane de artere si drumuri colectoare. pietoni si a trotuarelor, precum si M1l4a,
protectia ciclistilor sau redirectionarea M14b
lor pe trasee alternative paralele ar
rezolva problema.
Utilizatorii vulnerabili sunt neprotejati in zonele Este necesara amenajarea de trotuare (si | S16, S17
rurale pe cea mai mare parte dintre principalele posibil si de infrastructura de ciclism
radiale ce converg 1n zona urbana. dedicatd) pe drumurile si strazile din
intravilanul localitdtilor rurale.
Lipsa spatiilor speciale pentru incarcarea/descarcarea | Amenajarea spatiilor cu destinatie M15
marfurilor pune uneori 1n pericol pietonii si ciclistii speciala ar conduce la o activitate mai
din cauza ocupadrii inadecvate a spatiului comun de ordonata privind Incarcarea si
pe sosea si a trotuarelor. descarcarea marfurilor, in special In zona
centrala, reducand riscurile pentru
pietoni si ciclisti.
Nu exista o abordare institutionala proactiva in Trebuie imbunatatit cadrul institutional M4b
domeniul sigurantei rutiere. privind elaborarea si implementarea
programelor si proiectelor de siguranta
rutiera.
Lipsa posibilitatii de a lasa pasagerii (ca sofer Trebuie permisa accesul gratuit pentru S13
nsotitor sau ca taximetrist) In incinta parcarii termen foarte scurt 1n fata terminalului
aeroportului cauzeaza oprirea in sensul giratoriu de plecari pentru autoturisme, similar
aglomerat situat la sud de terminal, fapt ce afecteaza | solutiei din Aeroportul International
siguranta traficului in sensul giratoriu. Bucuresti Henri Coanda.

Privind asupra scenariului ,,A face minimum”, se poate estima ca problemele legate de
siguranta rutierd ar urma sd creascd la nivelul polului de crestere, deoarece rdmanand
neschimbati factorii institutionali Tn acest scenariu, este estimat ca dimensiunea problemelor
de siguranta rutiera sa creasca proportional cu numarul de kilometri-vehicul efectuati in retea:

e Excluzind drumurile cu acces controlat (practic, autostrazile), numarul total de km-
vehicul pe toate drumurile din polul de crestere ar urma sa creasca (luand in considerare
ora de varf de dimineata) la 278.423 in 2020 si apoi la 319.933 in 2030.

e Congestia suplimentara generatd de volumele sporite de trafic ar urma sa conduca la o
frustrare mai mare a soferilor si, in consecinta, la un stil de condus mai agresiv si care
nu tine atit de mult cont de nevoile utilizatorilor vulnerabili si a celorlalti participanti
la trafic.

Urmatoarea listd prezintd un rezumat si In acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme legate de siguranta:

1. Nu exista o abordare institutionala proactiva in domeniul sigurantei rutiere.

2. Utilizatorii vulnerabili nu sunt protejati pe anumite tronsoane de artere §i drumuri
colectoare.
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104

REP/238624/DSUMP001 | |

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

3. Utilizatorii vulnerabili sunt neprotejati in zonele rurale pe cea mai mare parte dintre
principalele radiale ce converg in zona urbana.

4. Traficul de tranzit si de trecere de pe cele doua axe vest - est contribuie semnificativ la
reducerea sigurantei rutiere.

5. Lipsa spatiilor speciale pentru incarcarea/descarcarea marfurilor pune uneori in pericol
pietonii si ciclistii din cauza ocuparii inadecvate a spatiului comun de pe sosea i a trotuarelor.

In vederea evaluarii impactului asupra modalitatii din punctul de vedere al sigurantei rutiere va
fi utilizat urmatorul indicator:

e Volumul traficului rutier pe drumurile fara control al accesului: Dat fiind faptul ca
accidentele rutiere sunt, in general, proportionale cu vehiculele aflate pe drum,
indicatorul este totalul zilnic de km-vehicul pe toate drumurile din retea fara control al
accesului.

4.5

Acest obiectiv strategic priveste contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban in beneficiul cetdtenilor, al economiei si al societdtii Tn ansamblu. Cea mai mare parte
dintre problemele legate de acest obiectiv strategic au fost discutate in sectiunile 2.2, 2.5 si 2.6.
Urmatorul tabel prezintd analiza problemelor privind calitatea vietii in zona urbana.

Calitatea vietii

Tabelul 44 - Calitatea vietii - analiza problemelor

Puncte slabe Comentarii M/P
Parcarea pe trotuare afecteazd semnificativ calitatea Este necesara rezolvarea problemei atat Mla,
vietii in marea majoritate a zonelor din Cluj-Napoca. | 1n zona centrald extinsa cat si in Mib,
cartierele de locuinte. Mlec,
S1, S2
O mare parte din traficul de tranzit si de trecere Este necesara eliminarea traficului de C5a,
traverseaza orasul prin zona ultracentrald, iar traficul | tranzit si de trecere atat din zonele COc,
greu de tranzit traverseaza zone rezidentiale din promenadelor, a pietelor si a altor zone Cl1,
nordul orasului. ultracentrale turistice si de agrement, cat | C10c
Traficul ridicat reduce drastic adecvarea pentru trai si si din marile cartiere de locuinte ale
calitatea experientei pietonale urbane turistice si orasului.
generale 1n centrul orasului Cluj-Napoca.
Lipsa unor coridoare pietonale de calitate, pe Este necesara conceperea si realizarea Mi12
aliniamente altele decat a marilor artere de circulatie, | unor veritabile ,,autostrazi pietonale” —
care sa conecteze intre ele zonele orasului reduce axe care leaga principalele zone ale
calitatea vietii urbane si propensiunea inspre mersul orasului prin zone lipsite de trafic intens,
pe jos. linistite, placute si sigure pentru pietoni.
Lipsa unei retele de trasee ciclourbane de calitate Realizarea unei retele adecvate de M1l4a,
reduce atractivitatea transportului cu bicicleta. ciclism si prioritizarea ciclistilor in fata M14b
traficului motorizat este singura solutie
pentru cresterea semnificativa a cotei
modale a mersului cu bicicleta.

Privind asupra scenariului ,,A face minimum”, se poate estima cd problemele legate de calitatea

vietil urbane ar urma sa creasca la nivelul polului de crestere, din urmatoarele motive:

e C(Cresterea prognozatd a numarului de autovehicule (vezi sectiunea 3.6) ar urma sa

conduca la cresterea masinilor parcate pe trotuare, in absenta modificarii
reglementarilor aferente.
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e Numarul vehiculelor care tranziteaza zona centrald (corespunzand numarului de
deplasari cu autoturisme private prin zona centrala, cu punctul initial si final in afara
centrului) ar urma sa creasca la 3430 pe ora n 2020 si apoi la 3811 in 2030 (valori la
ora medie Intre orele de varf), reducand calitatea vietii urbane in zona centrald si
ultracentrala a muncipiului Cluj-Napoca.

e In absenta misurilor pentru cresterea atractivititii mersului pe jos si cu bicicleta,
cresterea puterii de cumparare a populatiei (proportional cu cresterea PIB/capita, vezi
sectiunea 3.6), ar urma sa reducd numarul de deplasari nemotorizate si deci, printr-un
efect de emulatie, sd reduca si mai mult utilizarea acestor moduri, scazand calitatea
vietii urbane prin alienarea locuitorilor sai.

Urmatoarea listd prezintd un rezumat si in acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme legate de calitatea vietii urbane:

1. Traficul ridicat (in special de tranzit) reduce drastic adecvarea pentru trai si calitatea
experientei pietonale urbane turistice si generale in centrul orasului Cluj-Napoca.

2. Parcarea pe trotuare afecteaza semnificativ calitatea vietii in marea majoritate a zonelor
din Cluj-Napoca.

3. Lipsa unor coridoare pietonale de calitate, pe aliniamente altele decdt a marilor artere de
circulatie, care sa conecteze intre ele zonele orasului reduce calitatea vietii urbane si
propensiunea inspre mersul pe jos.

4. Lipsa unei retele de trasee ciclourbane de calitate reduce atractivitatea transportului cu
bicicleta.

In vederea evaluarii impactului asupra modalitatii din punctul de vedere al calitatii vietii urbane
vor fi utilizati urmatorii trei indicatori:

e Deplasarile cu vehicule motorizate private avand punctul final in zone in care exista
penalizare la taxa de parcare (in zona centrald), ca numar de deplasari si ca procentaj
din totalul deplasarilor cu vehicule motorizate private

e Cota deplasarilor cu vehicule motorizate in retea: % calatorii. Calculul se face la nivelul
polului de crestere pe baza deplasarilor vehiculelor (nu ale persoanelor).

e Numarul de deplasari cu vehicule private care au punctul initial si final in afara centrului
orasului Cluj (deplasari de tranzit): Volumul de trafic de tranzit/zi.
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane
5.1 Viziunea prezentata pentru cele trei nivele teritoriale
5.1.1 Considerente generale

Prin termenii de referintd pentru elaborarea PMUD pentru zona metropolitand Cluj-Napoca, a
fost solicitatd constructia a trei scenarii alternative complexe privind dezvoltarea mobilitatii
durabile in zona de studiu, evaluarea fiecaruia cu ajutorul modelului de transport si cu alte
instrumente si, in baza indicatorilor propusi in capitolul anterior, selectarea scenariului preferat
si rafinarea acestuia.

Cele trei scenarii au fost construite tindnd cont de directiile de viziune privind mobilitatea
durabila expusa sintetizat In prezenta subsectiune, construite plecand de la cele cinci obiective
strategice comune tuturor planurilor de mobilitate urbana durabila (a se vedea sectiunea 1.1),
luand in calcul problemele identificate in mod specific pentru ZMC, asa cum au fost ele
prezentate n cele trei capitole anterioare.

Din analiza situatiei existente se poate concluziona cd majoritatea problemelor privind
mobilitatea precum si cele derivate, privind asupra tuturor celor cinci dimensiuni discutate n
capitolul anterior, deriva din prioritizarea modurilor de transport pentru persoane in ordinea
transport privat >> transport public > transport nemotorizat. De vreme ce mentinerea acestei
ierarhii ar urma sa exacerbeze majoritatea problemelor Inregistrate, prima prioritate a PMUD
trebuie sd fie inversarea acestei paradigme, in sensul asezarii transportului public si a celui
nemotorizat inaintea celui privat din punctul de vedere al alocarii spatiului urban disponibil si
a resurselor investitionale disponibile (prioritatea 1 in Tabelul 45).

Un corolar evident este necesarul cresterii atractivitdtii celor doud moduri de transport
sustenabile (prioritatea 2). In plus, o consolidare si mai puternici a transportului public poate
avea loc numai in conditiile unei Tmbunatatiri continue a acestuia in sensul cresterii eficientei
sale si a minimizarii impactului negativ (spre exemplu zgomot, poluare) (prioritatea 5).

Privind nivelul metropolitan in ansamblu, pentru a avea o zond metropolitand cu adevarat
functionala (dupd cum s-a discutat in sectiunea 1.2.1), este necesara cresterea coeziunii la
nivelul intregii zone din punctul de vedere al mobilitatii. Cu alte cuvinte, una dintre prioritatile
PMUD trebuie sa fie asigurarea unui transport public in zona non-urbana care, din punct de
vedere calitativ, sa tindd pe termen lung inspre nivelul transportului public din zona urbana (de
exemplu, din punctul de vedere al flotei de transport public, al facilitatilor din statii, al
conectivitatii la principalele puncte de interes din zona centrald urbana etc.) (prioritatea 3)

O altd problema este accesul neconvenabil la viitoarea retea de autostrazi (A3 spre Targu
Mures, A10 spre Alba Iulia si A3 spre Zaldu si Oradea) din aproape intreaga zona
metropolitana. Desi scopul PMUD este de a incuraja mobilitatea durabila, nu poate fi ignorat
una dintre prioritatile PMUD va fi imbundtétirea semnificativd a accesului zonei metropolitane
la reteaua de autostrazi (prioritatea 7).

La nivelul local al municipiului Cluj-Napoca, sunt exacerbate in mod aparte problemele
negative derivate din utilizarea excesiva a transportului privat. Astfel, este definita o prioritate
aparte (prioritatea 4) privind reducerea impactului negativ al transportului privat in zona
urband, in principal privind congestia (care trebuie privitd nu doar ca o problema de eficienta
economicd, aceasta avand mai departe consecinte asupra altor dimensiuni precum poluarea
mediului Inconjurator si reducerea calitatii vietii urbane in ansamblu).

REP/238624/DSUMP001 | | Page

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX 1 07



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

Pe de alta parte, avand in vedere ca un procent remarcabil din traficul de tranzit (cu originea si
destinatia in afara ZMC) si de trecere (cu cel putin una dintre origine sau destinatie in ZMC,
insa niciuna dintre ele efectiv in oras), este necesar ca PMUD sa aiba ca prioritate eliminarea
traficului de tranzit (si In principiu si a celui de trecere) din oras (prioritatea 6).

Privind asupra nivelului sublocal (de exemplu cartiere sau zone complexe privind mobilitatea)
elementele de viziune ale mobilitatii derivd in mod natural din cele sapte prioritati deja
enumerate. Spre exemplu:

Privind zonele rezidentiale urbane (cartierele de locuinte) viziunea este concentrata pe
eliminarea impactului negativ al transportului privat (P4) si in corolar cresterea
atractivitatii TP si TNM (spre exemplu prin eliminarea masinilor parcate pe trotuare si
pe spatii verzi).

Privind zonele urbane non-rezidentiale (asadar, in principal industriale sau comerciale),

......

si prioritatea 2 sau 4).

Privind nodurile de mobilitate critice ale orasului (complexul gard-autogard si
aeroportul) sunt propuse interventii care reflecta prioritatile 2, 3 si 7).

Cele sapte prioritati sunt sintetizate in Tabelul 45.

Tabelul 45 — Cele sapte priorititi ale PMUD Cluj-Napoca 2016 — 2030

1

W

~N N B

Prioritizarea mobilitatii in ordinea: transport public > transport nemotorizat >
transport privat

Cresterea atractivitdtii transportului public si a transportului nemotorizat
Coeziune la nivel metropolitan din punct de vedere al mobilitatii: transport public
integrat si de o calitate care tinde a fi egald cu cea din zona urbana

Reducerea impactului negativ al transportului privat in zona urbana, 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

Imbunatatirea semnificativa a accesului zonei metropolitane la reteaua de autostrazi

5.1.2

Lista proiectelor angajate

Tabelele din aceastd subsectiune prezinta proiectele angajate — proiecte care sunt considerate
ca fiind deja stabilite pentru implementare de autoritatile locale sau centrale, inclusiv proiecte
aflate in executie la ora actuala (sau finalizate de cand a inceput elaborarea PMUD). Proiectele
sunt grupate in trei clase:

Proiecte implementate prin POR 2007 — 2013 (proiectele Al — A4). In cazul
nefinalizarii unora dintre ele, efortul bugetar aferent va trebui preluat in bugetul
beneficiarului, si deci scazut din anvelopa bugetara disponibila pentru implementarea
PMUD.

Proiectele angajate cu finantare exclusiv locald (proiectele B1 si B2) pentru finalizarea
carora va fi nevoie de un efort bugetar ulterior finalizarii anului 2015, care va fi de
asemenea scazut din anvelopa bugetara disponibila pentru implementarea PMUD.
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e Proiectele de interes national angajate prin Masterplanul General de Transport
(proiectele N1 — N12'2), avand date de finalizare intre 2016 si 2032. Acestea fiind
finantate exclusiv prin fonduri non-locale (POS-T 2007 — 2013, POIM 2014 — 2020,
PO viitor 2020+) nu sunt luate in considerare in anvelopa bugetard disponibild pentru
PMUD, insa sunt incluse, daca este cazul, in modelul pentru anii viitori 2020 si 2030.

Scopul inventarierii proiectelor angajate este legat de:

e Afectarea modelului de transport pentru anul de prognoza 2020 (presupunand ca toate
proiectele angajate, cu exceptia celor din Masterplanul General de Transport propuse
dupd 2020, vor fi finalizate panad atunci), prin includerea in model a capacitatilor
suplimentare (drumuri noi sau largite, intersectii denivelate etc.)

e Definirea anvelopei bugetare disponibile pentru constructia portofoliului de proiecte de
implementat prin PMUD — asadar, dupa scdderea contributiilor financiare necesare
pentru proiectele angajate.

12 Cu exceptia proiectului N12, privind constructia racordului dintre DN 1 si A3 de la Tureni, care ar nu

este inclus in MPGT, dar datorita maturitatii sale este considerat ca angajat.
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Tabelul 46 - Proiecte angajate: nivel local - POR 2007 - 2013

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

# Nume Sector Valoare fara Beneficiar Stadiu
TVA, MEUR
(sursa)
Al | Retea de statii self-service de | Mers cu 4.0 (POR) Primdriile Cluj- | In executie,
inchiriere de biciclete bicicleta Napoca, finalizare 2015
Floresti,
Apahida

* 50 de statii de inchiriere (43 in Cluj-Napoca, 4 in Floresti, 3 in Apahida)
* 540 de biciclete publice
+ 18,8 km piste de biciclete

A2

Modernizarea si extinderea
sistemului de transport public
1n comun in zona
metropolitana Cluj - Etapa I

Transport
in comun

4.8 (POR)

Primaria Cluj-
Napoca

in executie,
finalizare 2015

* Modernizarea a 87 de statii TP
* Introducerea unui sistem de e-ticketing pentru intreaga retea: 61 automate eliberare legitimatii, 136
validatoare in 67 de statii; 327 validatoare in mijloace de TP; 74 panouri de afisaj informatii

Orasului Comoara si
modernizarea cailor de acces
spre centrul istoric

Napoca

A3 | Modernizarea tramei stradale Strazi 13.5 (POR) Primaéria Cluj- In executie,
de acces in zona industriala Napoca finalizare 2015
* 14,05 km strazi reabilitate, inclusiv 4 poduri
* 86 de intersectii amenajate
A4 | Refacerea infrastructurii Strazi 3.8 (POR) Primaéria Cluj- In executie,

finalizare 2015

* 4 artere rutiere modernizate (Ion I. C. Bratianu, Memorandumului, Avram Iancu, Motilor)

Tabelul 47 - Proiecte angajate: nivel local - finantare din surse locale
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# Nume Sector Valoare fara Beneficiar Stadiu
TVA, MEUR
(sursa)
B1 Achizitia de autobuze si Transport 21.7 (buget Primaria Cluj- in desfasurare,
troleibuze in comun local + credit) | Napoca finalizare 2015
* 40 autobuze articulate
* 10 autobuze simple
* 10 autobuze articulate second hand
« 20 troleibuze articulate
B2 | Achizitia de autobuze electrice | Transport | 5 (fonduri Primaria Cluj- Licitatie in
in comun elvetiene) Napoca pregatire,
finalizare 2016
* 10 autobuze electrice articulate
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Tabelul 48 - Proiecte angajate: nivel national (masterplanul general de transport, cu exceptia N12)

Cluj-Napoca - Episcopia Bihor

# Nume Sector Valoare fara | Beneficiar Stadiu
TVA, MEUR
(sursa)
N1 Autostrada Gildu - Nadasel Drumuri 58.7 (BS) CNADNR SA n executie,
finalizare 2016
e 87 km autostrada 2x2
N2 Autostrada Nadasel - Mihaiesti | Drumuri 84.5 (BS) CNADNR SA Contractat,
finalizare 2018
¢ 16,8 km autostrada 2x2
N3 Autostrada Campia Turzii - Drumuri 359.9 (POS-T/ | CNADNR SA n executie,
Targu Mures POIM) finalizare 2018
* 51,8 km autostrada 2x2
N4 Autostrada Turda - Sebes Drumuri 450.4 (POS-T/ | CNADNR SA n executie,
POIM) finalizare 2017-
2018
e 70 km autostrada 2x2
N5 Drum expres Turda - Halmeu Drumuri 1713.2 (PO CNADNR SA Nu exista studii;
viitor) finalizare 2030 -
2032
¢ 320 km drum expres 2x2
N6 Electrificare linie cale ferata Cdi ferate 477.4 (POIM) CN CFR SA Nu exista studii;

finalizare 2019

¢ Modernizare si electrificare 158 km cale ferata (din care 76 km linie dubla)

N7 Modernizare cale ferata Cluj- Cdi ferate 452 (PO CN CFR SA Nu exista studii;
Napoca - Ilva Mica viitor) finalizare 2029

* Modernizare 131 km cale feratd electrificata (din care 83 km linie dubla)

N8 Modernizare cale ferata Cluj- Cai ferate 321 (PO viitor) | CN CFR SA Nu exista studii;
Napoca - Campia Turzii finalizare 2029

e Modernizare 51 km cale feratd electrificatd linie dubla

N9 Modernizare cale ferata Cai ferate 241 (PO CN CFR SA Nu exista studii;
Campia Turzii - Coslariu viitor) finalizare 2030

e Modernizare 53 km cale feratd electrificatd linie dubla

N10 | Reabilitare suprafete de Transport 125.3 Aeroportul Exista SF;
miscare, terminal pasageri + aerian (nespecificat) International finalizare 2018
terminal cargo nou Cluj-Napoca

¢ Reabilitare suprafete de miscare, terminal pasageri + terminal cargo nou

N11

Terminal transport multimodal
Cluj-Napoca

Transport
intermodal

34.3 (POIM)

CL Cluj-Napoca

Nu exista studii;
finalizare 2017

¢ Constructie terminal multimodal de marfa cu capacitate de operare de 500 000 de tone pe zi

N12

Drum de legaturda DN 1
(Tureni) - A3

Drumuri

6 (BS)

CNADNR SA

Exista SF;
finalizare 2018

e Constructie 5 km drum 2x2 intre DN 1 (in zona Mdrtinesti - Tureni) si autostrada Transilvania km 21.

R

EP/238624/DSUMP001 | |

C:\USERS\CUC VERONICA\DESKTOP\PMUD\PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA CLUJ-NAPOCA.DOCX

Page
111




5.1.3

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

Proiecte prioritate zero pentru PMUD (proiectele ,,must do”)

Tabelul de mai jos prezintd 16 proiecte si masuri care reprezintd “prioritate zero" a PMUD.
Acestea sunt considerate a fi ,,preconditii” ale planului, si includ:

Proiecte privind implementarea unor reforme organizationale sau institutionale (M2a,
M2b, M3)

Proiecte necesare pentru buna functionare a sistemului de transport in comun ( M6a,
M6b, M9a, M9b, M10a, M10b, M11a, M11b)

Proiecte critice pentru cresterea atractivitdtii transportului Tn comun si sporirea cotei
modale a acestuia (M4a, M5, M7, M8a, M8b)

Proiecte critice pentru cresterea cotei modale a transportului nemotorizat, cu accent pe
cresterea spatiului pietonal si extinderea retelelor de piste de biciclete (M12, M13a,
M13b, M14a, M14b)

Alte proiecte privind indeplinirea unor cerinte fundamentale de sustenabilitate a
mobilitatii sau de rezolvare a unor probleme critice (M1a, M1b, M1c, M4a, M4b, M15,
M16).

Nu toate proiectele raspund direct problemelor identificate si prezentate in Capitolul 4. Spre
exemplu, proiectele privind inlocuirea retelei de contact pentru troleibuze si tramvaie sau
privind modernizarea depoului de tramvaie Ignat nu genereaza probleme de mobilitate la ora
actuala care ar fi “evidente/vizibile” pentru utilizatorii finali, Tnsa sunt critice pentru cresterea
sau cel putin mentinerea cotei modale a transportului Tn comun.

Aceste proiecte sunt comune celor trei scenarii alternative.

Tabelul 49 - Proiecte prioritate zero pentru SUMP (must-do projects)

# Nume Sector Valoare Beneficiar Stadiu
estimata
MEUR
M1 Reforma politicii de parcare | Parcare / 013 CL Cluj-Napoca | Nu exista studii
si a controlului Institutiona
1

» Reforma politicii de parcare in principal prin eliminarea abonamentelor in zona centrald pentru non-
rezidenti

» Masuri pentru imbunatatirea controlului parcarii in special in zona centralad

* Proiectul este generator de venit (datorita inlocuirii semnificative a parcérii cu abonamente cu parcarea pe
termen scurt)

M2

Agentie metropolitana Institutiona | 0.5 CL Cluj-Napoca | Nu exista studii
pentru planificarea 1 si restul
transporturilor localitatilor din

PC,CJC]

* Infiintarea unei agentii responsabile pentru planificarea sinergica a infrastructurii si serviciilor de transport
in polul de crestere

M3

Integrarea sistemelor IT/ 1 CL Cluj- Nu exista studii
informatice legate de Institutiona Napoca; CTP;
mobilitate 1 Politia locala

13

Calculele noastre arata ca prin implementarea noii politici de parcare in zona centrala, s-ar genera un

venit de aproximativ 4,1 milioane de euro anual. Acesta ar putea fi folosit de primérie pentru constructia de noi
structuri de parcare sub- si supraterane, atat in zona centrala cat si in cartiere. Acest venit nu a fost inclus in
anvelopa bugetara dedicata, insa va fi luat in calcul la momentul constructiei portofoliului final de proiecte.
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* Integrarea atat tehnica cat si institutionala a sistemelor actuale si n curs de realizare
* Permite Tmbunatatirea semnificativa a actiunilor de raspuns si ajustare (dimensiunea reactiva) cat si de
planificare strategicd (dimensiunea proactiva) privind mobilitatea

M4 Managementul traficului Multiple 15 CL Cluj- Nu exista studii
domenii Napoca; CTP

« Inlocuirea semafoarelor de generatie veche cu sisteme moderne bazate pe functionare adaptiva si integrarea
subsistemului nou realizat Tn 2009-2011

* Reconfigurarea unor intersectii, in principal pentru cresterea prioritatii transportului public si transportului
nemotorizat

« Imbunititirea sigurantei rutiere a utilizatorilor vulnerabili (reconfigurare treceri de pietoni, facilititi pentru
ciclisti) pe artere si drumuri colectoare

M5 Optimizarea retelei de Transport 1 CL Cluj- Nu exista studii
transport public in comun Napoca; CTP

* Reconfigurarea pachetului de rute ce formeaza reteaua de transport public din polul de crestere, in principal
prin rationalizarea rutelor

*« PMUD va propune reteaua de rute noud (inclusiv modificari de statii unde este cazul) precum si frecventele
si capacitatile de operare in ora de varf de dimineata si n perioada intre orele de varf

* Vor exista doud propuneri: pe termen scurt (implementabil imediat, fara sa fie necesare modificari de
infrastructurd) si pe termen mediu (implementare dependenta de realizarea unor investitii in infrastructura)

M6 Innoirea flotei de transport Transport | 50 CL Clyj- -
1n comun n comun Napoca; CTP

* Achizitia de mijloace de transport in comun (sau dupa caz modernizarea celor existente)
* PMUD va propune o strategie de innoire / inlocuire a flotei pentru intreaga perioada 2015 - 2030

M7 Reorganizarea punctelor Transport 3 CTP -
majore de transfer in in comun
transportul public

* Reorganizarea principalelor noduri de transport in comun si optimizarea operarii serviciilor de TC in zona
acestora: Gara - Autogard, Piata Mihai Viteazu, Piata Avram lancu - Piata Cipariu

MS Modernizarea statiilor de Transport 5 CTP -
transport In comun si a in comun
accesului la acestea

* Modernizarea a 100 de statii de transport in comun, inclusiv a infrastructurii pietonale de acces la acestea.

M9 inlocuirea retelei de contact | Transport | 0.5 CTP -
pentru troleibuze - Etapa I in comun

* Inlocuirea elementelor de retea a retelei de troleibuze (macaze, cruci, intersectii).

MI10 | Inlocuirea retelei de contact | Transport | 3 CTP -
pentru tramvaie in comun

« inlocuirea retelei de alimentare (linie de contact, cabluri de alimentare, statii de alimentare) pentru reteaua
de troleibuz

MI11 | Modernizarea depoului de Transport | 4 CTP -
tramvaie Ignat in comun

* Modernizarea sau inlocuirea constructiilor si echipamentelor din depoul de tramvaie

MI12 | Amenajarea de coridoare Mers pe 2.25 CL Cluj-Napoca | Nu exista studii
pietonale jos

* Amenajarea a cca. 30 km de coridoare pietonale intre principalele zone ale orasului
* Coridoarele vor fi pe cat posibil 1n alte zone decat adiacent marilor artere de circulatie, traversand sau
adiacente cat mai multor zone verzi, si care sa confere rute cat mai placute si sigure pentru mersul pe jos

M13 | Cresterea spatiului pietonal Mers pe ~15 CL Cluj-Napoca | Exista studii-
in zona urbana jos concept
(Planwerk)
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* Amenajarea a cca. 20.000 mp pentru uz exclusiv nemotorizat si a cca. 130.000 mp pentru uz de tip "shared
space"

MI14 | Reteaua de biciclete - etapa | Mers cu 3.75 CL Cluj-Napoca | Nu exista studii
II bicicleta

* Extinderea retelei de piste de biciclete cu cca. 57 km 1n interiorul orasului

MI15 | Amenajarea de locuri de Transport | 0.5 CL Cluj-Napoca | Nu exista studii
incarcare / descarcare de de marfa
marfa in centrul orasului

* Instalarea de semnalizare orizontala si verticala pentru locuri special amenajate pentru Incarcare /
descarcare marfa in apropierea principalelor cladiri comerciale din centrul orasului

M16 | Modernizarea strazilor fara Rutier ~25 CL Cluj-Napoca | Exista studii
imbracaminte rutiera pentru anumite
strazi

* Modernizarea strazilor fara imbracaminte rutiera impermeabilizata (pietruite sau de pamant).

5.14 Constructia celor trei scenarii alternative — elemente generale

O parte semnificativa dintre problemele de mobilitate identificate au de-a face cu incarcarea
semnificativd a axei vest — est ce traverseaza zona ultracentrald a orasului (precum si
principalele doui cartiere de locuinte, Manastur si Marasti). Incarcarea pe aceasti axa are loc
atat n privinta transportului privat (autoturisme) (Figura 49) cét si in privinta transportului
public (Figura 50).
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Figura 49 - Volumele de transport privat (autovehicule) modelate (anul de bazi, ora de varf de dimineata) pe principala axi vest-est

. -
Feasitan
.0
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Figura 50 - Volumele 