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Disclaimer

Prezentul document a fost elaborat de catre S.C. Drumconsult S.R.L. Feleacu pentru a fi utilizat de catre
Proiectantul General/Beneficiar, conform termenilor contractuali dintre parti. Nicio terta parte nu poate utiliza in
scop comercial informatii, date si analize din prezentul document fara acordul scris prealabil al Proiectantului
General/Beneficiarului si al Elaboratorului S.C. Drumconsult S.R.L. Feleacu.

Determinarile din cadrul prezentului studiu s-au realizat in baza masuratorilor de trafic efectuate in cursul
lunii aprilie 2024, precum si in baza analizelor suplimentare realizate in cadrul ariei de studiu, conform
recomandarilor normativelor tehnice in vigoare.

Precizia estimarilor referitoare la evolutiile traficului pe durata perioadei de perspectiva este influentata de
acuratetea coeficientilor de evolutie adoptati, precum si masurile adoptate de catre autoritati privind organizarea
traficului rutier, sistemul de transport public si alte masuri sau amenajari. La elaborarea prezentului studiu de
trafic, au fost utilizate informatii din normative de specialitate si alte documente publice sau puse la dispozitie de
catre Beneficiar.
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6.MEMORIU TEHNIC

6.1. DOCUMENTE CARE STAU LA BAZA ELABORARII PREZENTULUI
STUDIU

Principalele documente care stau la baza desfasurarii lucrarilor efectuate si elaborarii prezentului

studiu sunt:

Normativ pentru elaborarea studiilor de circulatie din localitati si teritoriul de influenta,
Indicativ C 242-93;

Instructiuni tehnice pentru efectuarea de sondaje, recensaminte, masuratori si anchete de
circulatie Tn localitati si teritorii de influentd, Indicativ C 243-93;

Instructiuni pentru efectuarea inregistrarii circulatiei rutiere pe drumurile publice, Indicativ
AND 557-2015;

Metode de investigare a traficului rutier, Indicativ AND 602-2012;

Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de
vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie, Indicativ AND 584-2012;

SR 7348-2001: Lucrari de drumuri. Echivalarea vehiculelor pentru determinarea capacitatii
de circulatie;

Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie si a nivelului de serviciu ale
drumurilor publice, Indicativ PD 189-2012;

Plan de mobilitate urbana durabild 2021-2030 elaborat de catre S.C. TTL Planning si Civitta
Tn ianuarie 2022;

Informatii de trafic recenzate in zona studiata;

Strategia de dezvoltare locala a comunei Floresti, judetul Cluj pentru perioada 2022-2027,
Pande A., Wolshon B. (ed.) — Traffic Engineering Handbook, 7" ed., ITE, 2016, John Wiley
& Sons Inc., ISBN 978-1-118-76230-1;

Meyer M. (ed.) - Transportation Planning Handbook, 4" ed., ITE, 2016, John Wiley & Sons
Inc., ISBN 978-1-118-76235-6;

Krajzewicz D., Erdmann J., Behrisch M., Bieker L. — Recent Development and Applications
of SUMO-Simulation of Urban Mobility, Intl. J. On Advances in Systems and Measurements,
5 (3&4), pp. 128-138, 2012;

Dorobantu S., Racanel I. - Inginerie de trafic, partea a ll-a, Institutul de Constructii Bucuresti,
1978;

lliescu M., Ciont N. - Ingineria traficului, U.T. Press, Cluj-Napoca, 2016, ISBN 978-606-737-
135-2;

Biblioteca articole stiintifice internationale de specialitate.
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6.2. SCOPUL LUCRARII

Principalul obiectiv al prezentei documentatii este intocmirea unui studiu de trafic rutier in
cadrul obiectivului de investitie "Consortiul integrat pentru invataméant dual clujean” din com.
Floresti, jud. Cluj (Fig. 1).

@

harta Open Street Map
Fig. 1 Amplasament obiectiv investitie

Tn cadrul acestui studiu, au fost analizate si prelucrate conditiile de trafic existente in prezent, in
baza normativelor in vigoare, a documentelor relevante disponibile si a studiilor suplimentare efectuate,
avand in vedere urmatoarele aspecte principale:

¢ evaluarea si analiza critica a situatiei existente (diagnoza circulatiei);

e estimarea evolutiei parametrilor de trafic rutier pe durata perioadei de perspectiva, in
scenariile ”fara proiect”, respectiv "cu proiect” (prognoza circulatiei);

e evaluarea impactului masurilor propuse in proiect asupra conditiilor de circulatie.
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6.3. INTRODUCERE

6.3.1. Generalitati

Ingineria de ftrafic reprezinta ramura ingineriei transporturilor care se ocupa de planificarea,
organizarea Si proiectarea atat a operatiilor legate de traficul rutier propriu-zis, cat si a retelelor,
terminalelor si a interactiunii dintre participantii la trafic, drumuri si celelalte cai de comunicatie. in acest
sens, studiul de trafic reprezinta un element cheie atat in proiectarea si modernizarea drumurilor
si strazilor, cat si in gestionarea conditiilor de trafic. Rezultatele si prognozele furnizate de studiul
de trafic stau la baza stabilirii capacitatii de circulatie, a nivelului de congestie si a nivelului de serviciu
pentru sectorul de drum sau strada analizat ori pentru zona studiata. De asemenea, datele de trafic
colectate si estimarea evolutiei acestora in viitor reprezinta aspecte care stau la baza dimensionarii
structurilor rutiere din punct de vedere al capacitatii portante.

Determinarea caracteristicilor traficului de perspectiva, in special a intensitatii si componentei sale
au o deosebita importanta pentru proiectarea lucrarilor de amenajare a refelei rutiere si pentru utilizarea
rationala a acesteia.

Proiectarea strazilor si spatiilor adiacente trebuie sa fie realizate astfel incat utilizatorul sa aiba o
idee cat mai clara asupra solutiilor pe care le are la dispozitie pentru alegerea unei rute si adaptarea
vitezei la conditiile de circulatie.

Scopul primordial care trebuie sa fie asigurat de catre orice sistem de transport este siguranta
circulatiei. Orice calatorie este una finalizatd cu succes atata timp cat ea se desfasoara si se incheie
in siguranta. Obiectivele suplimentare avute in vedere la proiectarea si organizarea unui sistem de
transport sunt:

e imbunatatirea eficientei transporturilor;

e asigurarea unor viteze de deplasare corespunzatoare;

e reducerea timpilor de deplasare;

¢ limitarea congestiei n trafic;

e reducerea consumului de carburant;

e reducerea costurilor;

¢ limitarea efectelor negative asupra mediului Tnconjurator;

e asigurarea informarii continue a participantilor la trafic asupra conditiilor de circulatie.

in conditile societétii actuale, desfasurarea serviciului de transport este rezultatul eforturilor
depuse de specialistii care isi aduc aportul la realizarea unei activitati eficiente. In acest sens, inginerii
constructori avand atat studii si cunostinte de specialitate Tn domeniul drumurilor, precum si pregatire
elaboratd in domeniul Ingineriei de Trafic rutier, au un rol esential in evaluarea si interpretarea
parametrilor de trafic. Studiul de trafic are un rol determinant in gestionarea mobilitatii, insa evaluarea
si aplicarea masurilor recomandate sunt conditionate de cooperarea factorilor implicati, care prin
actiunile lor pot influenta politica de transport la nivel local (oras, comuna) sau la nivele superioare
(judet, regiune, stat etc.).

Implementarea unui sistem de transport eficient necesita, in permanenta, o atenta analiza si
evaluare asupra modului in care se desfagsoara deplasarile.

Structura retelei stradale si elementele geometrice ale strazilor trebuie sa asigure:

e legaturi directe si fluente intre zonele de origine si destinatie ale mediilor urbane;

e racordari adecvate cu accesele catre constructile din zonele rezidentiale, comerciale,
administrative, social-culturale etc.;

e asigurarea spatiilor pentru amplasarea retelelor tehnico-edilitare supra- si subterane;

e asigurarea spatiilor pentru amplasarea mobilierului stradal si a dotarilor urbanistice;

e asigurarea amplasarii dispozitivelor pentru dirijarea circulatiei.

3
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6.3.2. Mobilitate si accesibilitate

Mobilitatea reprezinta abilitatea/posibilitatea utilizatorilor retelei rutiere de a efectua deplasari
catre multiple destinatii, in timp ce accesibilitatea se refera la posibilitatea acestora de a accede in
cadrul zonelor/destinatiilor din cadrul retelei. Alegerea de catre utilizator a destinatiei este facilitata de
existenta unei retele eficiente de transport, care conecteaza diferite puncte de interes, oferind
posibilitatea efectuarii deplasarilor la un cost rezonabil. Accesibilitatea este un factor major in ceea ce
priveste valoarea unei zone/regiuni. Acest concept este strans legat de existenta facilitatilor de transfer,
precum parcajele, statiile de transport in comun etc.

Un sistem de transport bine structurat si eficient trebuie sa asigure atat mobilitatea, cat si
accesibilitatea utilizatorilor. De asemenea, este indicat ca cele doua concepte sa fie indeplinite separat,
pentru a fi asigurata desfasurarea eficienta si in siguranta a traficului.

Orice schimbare referitoare la transportul urban se poate realiza doar pe baza unei retele bine
puse la punct si eficiente. Dezvoltarea infrastructurii in transporturi stimuleaza cresterea economica a
unei regiuni. Totodata, ea atrage dupa sine crearea de noi locuri de munca, mobilitate si accesibilitate.
Toate acestea insa trebuie realizate cu un impact negativ minim asupra mediului Tnconjurator.

Importanta mobilitatii pasagerilor si a marfurilor a devenit o problema de actualitate la nivel
international. Desfasurarea transporturilor implicad o serie de mijloace pe care utilizatorii le folosesc
pentru a se deplasa in cadrul retelei. Cantitatea si varietatea traficului sunt direct proportionale cu
numarul punctelor de origine si destinatie din cadrul retelei.

6.3.3. Strategii in domeniul transporturilor si mobilitatii
6.3.3.1. Programul Operational Regional (POR) 2021-2027

Programul Operational Regional (POR) 2021-2027 este unul din programele aferente Acordului
de Parteneriat 2021-2027, prin care se pot accesa fondurile europene structurale si de investitii, in
concret cele provenite din Fondul European pentru Dezvoltare Regionala (FEDR).

Obiectivul general il constituie cresterea competitivitatii economice si imbunatatirea conditiilor de
viata ale comunitatilor locale si regionale prin sprijinirea dezvoltarii mediului de afaceri, a conditiilor
infrastructurale si a serviciilor, care sa asigure o dezvoltare sustenabild a regiunilor, capabile sa
gestioneze in mod eficient resursele, sa valorifice potentialul lor de inovare si de asimilare a progresului
tehnologic.

Dezvoltarea economica, spatiala si sociala a orasului nu este posibila fara asigurarea unui minim
de siguranta si confort in care un rol important il are infrastructura de acces. Realizarea investitiei va
crea posibilitatea reala de acces a tuturor locuitorilor, institutiilor, agentilor economici, reducandu-se
considerabil izolarea zonei.

Viziunea pentru comuna Floresti se referd la dezvoltarea si recalibrarea economica, cu
incurajarea sectorului turistic. Prin punerea in valoare si augmentarea valorii spatiilor publice
reprezentative, prin ridicarea gradului de atractivitate al acestora, este promovata identitatea comunei.

Comuna Floresti reprezintd un pol emergent de cultura alternativa, cu o ofertd complementara
Clujului, diversificata, care atrage turisti. Aceasta este calibrata la o agenda sportiva, ce coordoneaza
manifestari si evenimente sportive de interes regional.

Este necesara si recomandata dezvoltarea retelei de infrastructura, atat pentru modernizarea si
eficientizarea transportului in comun, cét si pentru asigurarea transportului auto si a transportului
alternativ nemotorizat, cu biciclete si pietonal, in conditii de siguranta si confort pentru participantii la
trafic si pentru riverani.
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6.3.3.2. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii

Strategia de Dezvoltare a comunei Floresti pentru intervalul 2014 — 2030, prevede pentru reteaua
de circulatie:

e realizarea variantei ocolitoare Nord pe traseul Gilau (Autostrada Transilvania) — Cluj —
Napoca;

¢ realizarea nodurilor de descarcare a traficului rutier de pe varianta Nord — pentru deservirea
localitatii;

¢ realizarea legaturii rutiere Sud: Floresti — Cluj-Napoca,;

e realizarea de sisteme rutiere dimensionate in functie de intensitatile de trafic, cu structuri
rutiere moderne, reglementarea transportului in comun.

fn momentul actual cresterea spectaculoasa a localitatii Floresti a condus la méarirea parcului auto
si implicit la cresterea numarului de autoturisme in trafic, pana la nivelul in care reteaua stradala se
apropie sau depaseste nivelul de congestie.

Trendul ascendent pe care se afla localitatea Floresti si pozitia sa privilegiatd in Zona
Metropolitana Cluj-Napoca au permis cresterea calitatii vietii, a dorintei de mobilitate (catre si dinspre
locul de munca, zone de relaxare/agrement, zone comerciale, etc.), in conditii de confort si siguranta,
atat cu autoturismul céat si cu transportul in comun, mersul pe jos sau cu bicicleta.

Relocarea in cadrul Zonei Metropolitane a functiilor economice, dar in principal a functiunii
rezidentiale a generat o miscare pendulara intre resedinta de judet si localitatea Floresti, naveta care
este realizatd preponderent cu autoturismul personal. Traficul generat astfel, este amplificat si de
deplasarile de tranzit, dat fiind ca localitatea este strabatutda de Drumul National DN1 — E60 si de
pozitionarea sa in vecinatatea Autostrazii A3.

6.3.3.3. Strategia regionala de mobilitate urbana durabila si orase inteligente a
Regiunii Nord - Vest, 2021 — 2027

Dezvoltarea retelei de infrastructura din zonele urbane trebuie sa se faca in conformitate cu
strategia Uniunii Europene, intrucat bugetul de stat nu permite in prezent acest lucru. Aceasta strategie
este sintetizatd in cele ce urmeaza, pentru a facilita obtinerea finantarii obiectivelor necesare a fi
realizate, in vederea dezvoltarii regiunii Nord — Vest.

Transilvania de Nord este una dintre cele mai pitoresti regiuni din Romania, incepand cu Muntii
Apuseni pana la caracterul special al patrimoniului cultural-popular din aceasta zona etnografica unica.
Transilvania de Nord este o regiune multi-etnica, unde traiesc impreuna romani, maghiari, germani,
armeni, rromi s.a.

Cele mai importante orase ale regiunii sunt Cluj-Napoca, Baia-Mare, Oradea, Zalau, Satu Mare
si Bistrita, considerate poli regionali de dezvoltare economica si orage cu un patrimoniu cultural si istoric
deosebit.

Sistemul politicilor publice reprezinta ansamblul instrumentelor, procedurilor si arhitecturii
institutionale, dezvoltat in scopul de a imbunatati in ansamblu calitatea si eficienta procesului de luare
a deciziei. In Romania politicile publice sunt instrumente de organizare / structurare strategica a actelor
normative ale caror principal initiator este Guvernul Romaniei. Abordarea institutionala a planificarii
politicilor publice este axatd pe managementul si coordonarea problemelor la nivel institutional, folosind
ca instrumente, planificarea resurselor financiare, umane, si administrative si dezvoltarea de modele
institutionale eficiente.

Strategia Uniunii Europene se orienteaza spre dezvoltarea inteligenta, sustenabila si incluziva in
profil teritorial, ceea ce impune punerea in practica a unei strategii care sa permita accesarea fondurilor
europene.
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Politica de coeziune ofera cadrul investitional si sistemul de aplicare de care este nevoie pentru
realizarea obiectivelor strategiei Europa 2030. Fondul European de Dezvoltare Regionala, Fondul
Social European si Fondul de Coeziune reprezinta, cumulat, peste o treime din bugetul total al UE.
Comisia Europeana colaboreaza cu autoritatile de management din tarile si regiunile UE pentru a
asigura investirea eficace a acestor resurse, in vederea sustinerii cresterii inteligente, durabile si
incluzive.

Dezvoltarea retelei de infrastructuri de transport rutier reprezinta unul din programele prioritare
ale comunei Floresti, in vederea atingerii obiectivului de dezvoltare comunitara si conectivitate sporita.

Tn anul 2007, orasul inteligent a fost definit ca ,Un oras performant si vizionar in ceea ce priveste
economia, cetatenii, guvernanta, mobilitatea, mediul si locuirea, bazat pe combinatia inteligenta de
dotari si activitati ale cetatenilor determinati, independenti si constienti**.

Prin aceasta definitie au fost prezentati pentru prima data cei 6 piloni care stau la baza orasului
inteligent. O altd abordare a oraselor inteligente este ,roata oraselor inteligente” / ,smart city wheel”,
care identifica la randul ei cei 6 piloni smart city: mobilitatea inteligenta (smart mobility), locuirea
inteligenta (smart living), economia inteligenta (smart economy), cetatenii inteligenti (smart citizens),
guvernanta inteligentd (smart governance) si mediul inteligent (smart environment). Pentru fiecare
dintre aceste paliere au fost dezvoltate subdomenii specifice si indicatori care permit comparatii intre
diferitele orase inteligente. Abordarea si pilonii din roata orasului inteligent stau la baza Strategiei
Regionale de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-2027.

Totodata, demersul de planificare pentru Strategia Regionala de Mobilitate Urbana Durabila si
Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest 2021-2027 a avut in vedere contextul strategic existent la nivel
european, unde atentia asupra obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon ocupa un loc tot mai
important in preocuparile institutiilor europene. Una dintre modalitatile de a atinge aceste obiective de
mediu este, printre altele, utilizarea tehnologiilor digitale. Similar, strategia vizeaza sustinerea
competitivitatii si inovarii la nivel regional, in acest sens raportadndu-se la indicii europeni in domeniu
(Regional Competitiveness Index si Regional Innovation Scoreboard).

Strategia Regionala de Mobilitate Urbana Durabila si Orase Inteligente a Regiunii Nord-Vest
2021- 2027 se bazeaza pe un instrument inovator pentru analiza comparativa a oraselor si municipiilor
si planificarea dezvoltarii inteligente a acestora, respectiv matricea de maturitate smart city. Matricea
de maturitate a oraselor inteligente porneste de la standardul britanic pentru orase inteligente - PAS
181: 20014 care a fost dezvoltat apoi pentru orasele din Scotia (Smart Cities Maturity Model and Self-
Assessment Tool - Guidance Note for completion of Self - Assessment Tool October 2014) si in final
adaptat pentru contextul romanesc in scopul elaborarii prezentei strategii.

Matricea de maturitate evidentiaza nivelul la care se situeaza municipiile si orasele din regiune
din punct de vedere al dezvoltarii urbane inteligente, folosind 5 niveluri de maturitate, clasificate pe
cele 6 verticale ,Smart city”. Matricea este constituita n jurul unor indicatori de realizare (ex. existenta
unei baze de date GIS, a serviciilor publice digitale etc.) si in jurul unor indicatori de rezultat (ex.
ponderea deplasarilor nemotorizate din total, ponderea deseurilor reciclate etc.). In cea mai mare parte
s-aincercat scalarea unor elemente similare pe cele 5 niveluri. De aceea, in cele 5 niveluri din matricea
de maturitate se regasesc adesea aceeasi indicatori / rezultate scalate in functie de valoarea (ex. %
din flota de transport public monitorizata in timp real) sau de complexitate (ex. servicii publice digitale
varianta simplificata, varianta complexa, integrarea serviciilor publice la nivel de regiune / national etc.).
Pe fiecare palier, matricea cuprinde tinte care tin de componenta tehnologica (ex. dispozitive colectare
date) dar si tinte care sunt mai degraba orientate spre dezvoltarea durabila (ex. % energie din surse
regenerabile etc).

1 Giffinger et. al. - Smart cities - Ranking of European medium-sized cities, Vienna University of Technology, 2007
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Strategia are in vedere dezvoltarea unei retele de orase inteligente si care sustin mobilitatea
urbana durabild. Abordarea propusa pentru regiunea Nord-Vest este o strategie competitiv—agresiva,
care mizeaza in primul rand pe punctele tari si competentele distinctive ale regiunii si valorifica
oportunitatile existente (mai ales disponibilitatea fondurilor europene acessibile prin intermediul
programelor operationale, sau prin programele CE). Prin aceasta abordare se are in vedere Tn acelasi
timp transferul bunelor practici si al modelelor de succes intre orase.

Viziunea propusa imagineaza Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest in anul 2030 ca pe un teritoriu
inteligent sustinut de o retea de orase interconectate si inovatoare, care folosesc tehnologia pentru
facilitarea dezvoltarii durabile. Astfel, inovarea, relatia intre administratie si cetateni si grija pentru
utilizarea eficienta a resurselor reprezinta cheia in progresul regiunii.

Regiunea inteligenta Nord-Vest mizeaza pe o retea digitala de localitati formata din centre
regionale, judetene, micro-regionale si locale de inovare si orase care se dezvolta pe palierele smart
city in functie de potential: turism, energie - mediu, calitatea locuirii, educatie etc.

La nivel local, municipiile si orasele dispun de infrastructura de colectare de date, retele de
senzori si alte dispozitive care formeaza retele de tip loT (internet of things), genereaza seturi de date
complexe, disponibile publicului larg si folosite pentru a asigura o mai buna gestiune a orasului,
serviciilor, dar si a procesului de productie.

Pentru realizarea viziunii, este propus un set de 8 obiective specifice, ce raspund la 2 obiective
strategice, structurate pe cele doua dimensiuni principale ale Strategiei: orase inteligente/smart city si
mobilitate, dupa cum urmeaza:

e cetateni implicati in dezvoltarea oraselor si pregatiti pentru viitor;

e economie competitiva, bazata pe inovare, digitalizare si creativitate;

¢ regiune rezilienta la schimbarile climatice cu un consum redus de energie;

e orase atractive pentru locuitori si vizitatori;

e administratie eficienta si deschisa, care ia decizii cu sprijinul unei baze de date complexe
si actualizate in timp real,

¢ sistem de transport optimizat continuu care sustine deplasarile cu emisii reduse;

e infrastructura de transport performanta care asigura conditii optime pentru mijloace de
transport eficiente si cu impact redus asupra mediului;

¢ conectivitate digitala ridicata.

Implementarea Strategiei se va face la diferite niveluri teritoriale — regional, judetean si local
(inclusiv colaborarea intre mai multe orase/ municipii sau abordari metropolitane). Avand in vedere
stadiul relativ incipient al implementarii unei abordari integrate la nivel regional in domeniul oraselor
inteligente si mobilitatii urbane durabile, cea mai fezabila este constituirea unei unitati interne, in cadrul
ADR Nord-Vest, pentru implementarea, monitorizarea si evaluarea Strategiei. Unitatea de
implementare si monitorizare a Strategiei are rolul de coordonare a implementarii si de monitorizare a
Strategiei. Avand in vedere aria de acoperire larga a Strategiei si faptul ca aceasta se adreseaza
preponderent municipiilor si oraselor din regiune, implementarea propriu-zisa a masurilor si proiectelor
(cu exceptia celor regionale) ar urma sa se faca la nivelul acestora din urma, la nivelul judetelor sau al
parteneriatelor dintre acestea si/ sau cu parteneri locali.

6.3.4. incadrare in zona de influenta
6.3.4.1. Generalitati

Regiunea de Nord-Vest (Transilvania de Nord) a Romaéniei este una din cele 8 (opt) regiuni de
dezvoltare ale tarii si include 6 (sase) judete: Bihor, Bistrita-Nasaud, Cluj, Maramures, Satu-Mare si
Salaj. Suprafata regiunii este de cca. 34.000 km?. Regiunea dispune de o pozitie geografica strategica,
invecinandu-se atat cu Ungaria la vest si cu Ucraina la nord, cat si cu regiunile de dezvoltare Centru,
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Vest si Nord-Est din Roménia. Regiunea Nord-Vest este printre cele mai industrializate regiuni ale tarii,
ponderea industriilor fiind aici cea mai ridicata, comparativ cu celelalte regiuni ale tarii.

Judetul Cluj este situat in partea central-vestica a Romaniei si se invecineaza cu judetele:

e Bihor, la vest;

o Salaj, la nord-vest

e Maramures, la nord;

e Alba, la sud;

e Mures, la est si

e Bistrita-Nasaud, la nord-est.

Comuna Floresti este asezata la vest de municipiul Cluj-Napoca, invecinandu-se la nord cu com.
Baciu, la vest cu com. Gildu iar la sud cu com. Savadisla si Gilau.

Localitatea este situatéd la interferenta a trei unitati principale de relief: la nord Campia
Transilvaniei, la sud Muntii Gilaului si culoarul depresionar al Somesului Mic. Comuna este strabatuta
de raul Somesul Mic.

Clima in zona com. Floresti este temperatd, cu veri umede si relativ calduroase, iar iernile mai
putin uscate si relativ reci.

Conform Legii nr. 351/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national, com.
Floresti este o localitate rurala de rang IV — comuna avand capacitati minime obligatorii necesare in
vederea servirii tuturor satelor.

Din punct de vedere administrativ, com. Floresti cuprinde:

¢ localitatea propriu-zisa Floresti;
e |oc. Luna de Sus;
e loc. Tauti;

Accesul in comuna se face pe drumul national DN 1 (E60) si pe care sa afla localitatea Floresti.
Accesul in restul localitatilor apartinatoare se face pe drumul judetean DJ 105L (Tauti) si drumul
judetean DJ107M (spre Luna de Sus), care se desprind din drumul national DN 1.

Comuna Floresti este situatéa in judetul Cluj, in Regiunea de Nord-Vest, si face parte din Asociatia
»Zona Metropolitana Cluj-Napoca”, formata din municipiul Cluj-Napoca si 19 comune din apropierea
acestuia.

Strategia de dezvoltare cuprinde ca principiu director cooperarea intre centrul polarizator Cluj-
Napoca, ca ,nod de crestere”, si furnizor de bunuri si servicii de rang Tnalt, si comunele invecinate, care
dispun de spatiu pentru investiii si dezvoltare. Rezulta o complementaritate functionala intre centrul
urban major Cluj-Napoca si localitatea Floresti.

Datorita conditiilor locale si a vecinatatii cu municipiul Cluj-Napoca, intreaga comuna si in special
localitatea Floresti a cunoscut in ultimii 20 de ani o puternica dezvoltare sub aspect economic si social.
Populatia comunei a crescut de la 5 000 de locuitori in perioada 2002-2007 la cca. 50 000 locuitori Tn
prezent (29 012 de persoane cu domiciliu stabil, 573 de persoane cu resedinta valabila, 23 227 de
persoane cu C.l.- conform datelor Directiei Judetene de Evidenta a Populatiei Cluj/2017), situandu-se
pe locul 1 ca U.A.T. cu cel mai mare numar de locuitori/spatiu rural din Regiunea de Nord-Vest si la
nivel national.

Principala disfunctionalitate este reprezentata de capacitatea redusa a infrastructurii de transport
raportata la cerintele traficului actual — si mult mai agravant — a celui de perspectiva.

in momentul actual cresterea spectaculoasa a localitatii Floresti a condus la mérirea parcului auto
si implicit ala cresterea numarului de autoturisme in trafic, pana la nivelul in care reteaua stradala se
apropie de nivelul de congestie.

Trendul ascendent pe care se afla localitatea Floresti si pozitia sa privilegiatd in Zona
Metropolitana au permis cresterea calitatii vietii, a dorintei de mobilitate (catre si dinspre locul de munca,
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zone de relaxare/agrement, zone comerciale, etc.), in conditii de confort si sigurantd, atat cu
autoturismul cat si cu transportul in comun, mersul pe jos sau cu bicicleta.

Relocarea in cadrul Zonei Metropolitane a functiilor economice, dar in principal a functiunii
rezidentiale a generat o miscare pendulara intre resedinta de judet si localitatea Floresti, naveta care
este realizata preponderent cu autoturismul personal.

Traficul generat astfel, este amplificat si de deplasarile de tranzit, dat fiind ca localitatea este
strabatuta de Drumul National DN1 — EG0 si de pozitionarea sa in vecinatatea Autostrazii A3.

Pentru sustinerea activitatilor economice, prezenta infrastructurilor reprezinta un element cheie.
Pe de alta parte insa, prejudiciile aduse mediului, ca urmare a activitatilor de transport, constituie o
disfunctiune a carei solutionare este prioritara.

Distantele rutiere fata de alte localitati sau obiective din regiune sunt:

e cca. 12 km de mun. Cluj-Napoca, jud. Cluj;
e cca. 120 km de mun. Targu Mures, jud. Mures;
e cca. 150 km de mun. Baia Mare, jud. Maramures;
e cca. 120 km de mun. Bistrita, jud. Bistrita-Nasaud;
e 190 km de granita de stat a Romaniei cu Ucraina (la Sighetu Marmatiei, jud. Maramures);
e 185 km de granita de stat a Romaniei cu Ungaria (la Petea, jud. Satu Mare).
Accesul rutier major catre/dinspre com. Floresti se realizeaza pe drumurile nationale:
e DN1 Alba lulia — Aiud — Turda — Cluj-Napoca — Oradea - Bors;
Drumurile judetene existente in cadrul suprafetei periurbane Floresti sunt:
e DJ107R Sacel — Salicea — Cluj-Napoca;
e DJ 107M Aiud — Buru — lara — Luna de Sus;
Comuna Floresti nu este conectata la reteaua nationala de cai ferate.
Privind transportul aerian, com. Floresti nu este deservit in mod direct de un aerodrom. Cel mai

apropiat aeroport este Aeroportul International "Avram lancu” Cluj-Napoca (cod IATA: CLJ), la cca. 16
km distanta, spre est.

6.3.4.2. Aria de studiu

Aria de studiu analizata se desfasoara in cartierul de est al comunei, spre Cluj-Napoca, in zona
livezii USAMV, de-a lungul coridorului definit de str. R&zoare si intrare Metro, incluzénd suprafete
limitate ale strazilor invecinate: str. Razoare, str. Crizantemelor (Fig. 2).

ﬁ = : @ amplasament

(O amplasament

r-' - -
L aria de studiu

harta Open Street Map
Fig. 2 Aria de studiu
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6.3.5. Parametri socio-economici

6.3.5.1. Populatie

Conform S.D.L. si recensamant 2022., populatia com. Floresti in 2022 era de 52 735 persoane,
reprezentand 5,43 % din populatia jud. Cluj. Valoarea respectiva indica o crestere constanta a
populatiei orasului n ultimii 10 ani, in contextul unei scaderi cu cca. 1 % a populatiei la nivel judetean.

Comuna Floresti, este cea mai mare localitate din Roméania din punct de vedere demografic.

6.3.5.2. Speranta de viata. PIB. Somaj

Conform informatiilor publice disponibile, speranta medie de viata la nivelul jud. Cluj, la nivelul
anului 2015, era de 75,4 ani.

La nivelul anului 2017, ponderea PIB/locuitor a fost similara cu cea nationala de 32 %, respectiv
32,2 % pentru Cluj-Napoca si 37,2 la nivelul Zonei Metropolitane Cluj.

Ramurile principale ale industriei reprezentate in com. Floresti prin agenti economici sunt:
indrustria alimentara, industria constructiilor, industria textila si a confectiilor, industria metalurgica si
prelucrarea metalelor, industria chimica si industria energetica.

Conform datelor oficiale INS, somajul in comuna Floresti este unul scazut, acest fapt fiind datorat
atat dezvoltarii economice a comunei dar mai ales a apropierii de mun. Cluj-Napoca, unde lucreaza un
numar semnificativ de locuitori ai com. Floresti.

6.3.5.3. Grad de motorizare

Conform P.M.U.D. elaborat de catre S.C. TTL Planning si Civitta, gradul de motorizare in cadrul
mun. Cluj-Napoca este de peste 550 autovehicule / 1 000 locuitori, cu mult peste media nationala de
aproximativ 360 de vehicule la 1000 de locuitori.

6.3.6. Particularitati ale transportului existent

Conform S.D.L., distributia modala a diferitelor mjiloace de transport este formata in cea mai mare
pondere din autovehicule personale private.

Se remarca procentul foarte ridicat de utilizare a autoturismului, precum si valorile reduse
ale utilizarii transportului public sau cu bicicleta.

Congestia in trafic afecteazé semnificativ eficienta transportului privat si constituie una din
principalele probleme care influenteaza eficienta sistemelor de transport din zona urbana. Desfasurarea
traficului rutier (inclusiv in zonele studiate in prezenta documentatie) genereaza poluare, atat
atmosferica, cét si fonica. Totodatd, cotele modale ale transportului nemotorizat (pe jos si cu bicicleta)
sunt inca reduse comparativ cu transportul privat.

Pentru deplasari, populatia com. Floresti utilizeaza preponderent autoturismul.

in prezent, transportul public de cal&tori in com. Floresti si zonele limitrofe este asigurat de cétre
Compania de Transport Public Cluj Napoca S.A.

in prezent, conform informatiilor disponibile pe site-ul operatorului CTP Cluj Napoca S.A.,
transportul public de calatori in zona urbana se desfasoara pe 47 linii. Totodata, CTP Cluj Napoca S.A.
opereaza mijloace de transport in comun destinate transportului de calatori pentru persoane juridice
sau grupuri organizate.

In ceea ce priveste dotarea statiilor, majoritatea poseda:

e amenajari pentru asigurarea confortului calatorilor pe durata asteptarii in statii;
e panouri de afigsaj a programului autobuzelor/microbuzelor cu indicarea timpului sosirii/
plecarii acestora din statie;
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e panouri de afigaj cu harta retelei de transport a municipiului Bistrita.
in prezent, conform informatiilor disponibile pe site-ul operatorului C.T.P. Cluj-Napoca S.A.,
transportul public de calatori pe raza com. Floresti se desfasoara pe 8 linii metropolitane.

6.3.7. Caracteristici ale infrastructurii rutiere existente
6.3.7.1. Generalitati

Principalele caracteristici ale elementelor de infrastructura rutiera existente in aria de studiu a
prezentului studiu sunt sintetizate in Tab. 1.

Tab. 1 Caracteristici ale infrastructurii rutiere existente

NI Lungi incadrare* Categ NI Circulatie

' Strazi mi : ~ sens dublu
crt. leg. col. loc. benzi .

[km] tehn. unic  sens

1 str. Razoare (Metro) >1 ° 1 2 °

2  str. Razoare (Floresti) ° 1 2 °
3 strA. ) Razoare (V. . IV 1 .

Géarbaului)

*leg. = de legatura; col. = colectoare; loc. = locala.

Toate strazile prezinta imbracaminte asfaltica, in diverse stari de degradare.

Amprizele strazilor cuprind trotuare, adiacente partii carosabile.

Colectarea, scurgerea si evacuarea apelor pluviale se realizeaza prin santuri pereate cu beton
de ciment sau din pamant.

In planificarea transporturilor, tranzitia intre terenul liber si zonele puternic urbanizate contribuie
la modul in care sunt concepute si proiectate elementele infrastructurii rutiere, ale transportului public,
precum si facilittile pentru pietoni si biciclisti?2. Conform Fig. 33, in cazul de fata ne situdm intr-o zona
suburbana (T3), translatata pe alocuri catre zona urbana generala (T4).

teren natural rural suburban urban urban centru urban
general semicentral
Fig. 3 Planificarea transporturilor: tranzitie rural-urban

2 Duany A. et al. - The Smart Growth Manual (2009), McGraw Hill
3 |ITE Transportation Planning Handbook, 4th Ed. (2016), Wiley
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6.3.7.2. Aspecte particulare
6.3.7.2.1. Str. Razoare (dinspre Metro)

Str. Razoare creeaza o legatura intre centrul comercial Metro si zona studiata.

Strada se incadreaza in categoria tehnica Ill, avand 2 (doua) benzi de circulatie.

Catre nord, strada se intersecteaza cu str. A. lancu (DN 1).

Lungimea strazii este de cca. 1,2 km.

Deplasarea autovehiculelor se realizeaza in ambele sensuri.

Tn aria de studiu, exista trotuare pe ambele parti ale strazii, denivelate, adiacente partii carosabile
doar pe primii 250 m ai strazii, pe restul strazii nu sunt amenajate trotuare.

Declivitatile longitudinale au valori crescute.

Nu au fost identificate benzi dedicate pentru transportul in comun.

6.3.7.2.2. str. Razoare (catre Floresti)

Str. Razoare se incadreaza in categoria tehnica Ill, avand 2 (doud) benzi de circulatie.
Lungimea strazii este de cca. 0,46 km.

Catre vest, strada se intersecteaza cu str. Crizantemelor si str. V. Margineanu.
Deplasarea autovehiculelor se realizeaza in ambele sensuri.

in aria de studiu, nuexista trotuare amenajate pe ambele parti ale strazii.

Declivitatile longitudinale au valori moderate.

Nu au fost identificate piste pentru ciclisti sau benzi dedicate pentru transportul in comun.

6.3.7.2.3. str. Razoare (spre V. Garbaului)

Str. Razoare se incadreaza in categoria tehnica IV, avand 1 (una) banda de circulatie.
Lungimea strazii este de cca. 0,45 km.

Catre est, strada se intersecteaza cu str. V. Garbaului.

Deplasarea autovehiculelor se realizeaza in sens unic.

Tn aria de studiu, exista trotuare amenajate pe ambele parti ale strazii.

Declivitatile longitudinale au valori moderate.

Nu au fost identificate piste pentru ciclisti sau benzi dedicate pentru transportul in comun.

6.3.8. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane este detaliata in cadrul Strategiei de dezvoltare locala
a comunei Floresti pentru anul 2022.
Acesta prezinta planul de actiune si obiectivele propuse in cele 3 (trei) scenarii de interventie:
minim, mediu si maxim, precum si documentele-cadru care stau la baza analizelor desfasurate:
e planul de amenajare a teritoriului national,
e planul de amenajare a teritoriului jud. Cluj;
e planul urbanistic general;
e documente si strategii regionale de mobilitate;
o strategia integrata de dezvoltare urbang;
¢ planul de actiune pentru energie durabila si clima.
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6.4. ANALIZA CIRCULATIEI EXISTENTE — DIAGNOZA CIRCULATIEI

6.4.1. Investigarea traficului actual. Metodologie

Conform AND 584-2012 (art.6, pct. c-d), in cazul in care se estimeaza modificari in generarea
traficului rutier, se elaboreaza studii de trafic, avand in vedere atat anul de baza cét si perioada de
perspectiva a proiectului. Astfel, studiile de trafic pot fi intocmite in baza unor inregistrari de circulatie
de scurta durata, completate cu anchete origine-destinatie (O-D). in prezentul studiu de trafic, s-au
efectuat recensaminte de trafic rutier in urmatorul post de recenzare amplasat in zona studiata,
in vederea stabilirii relatiilor de trafic intre ramurile convergente, inclusiv variatia volumului si
compozitiei fluxurilor de participanti (Tab. 2, Fig. 4):

Tab. 2 Post recenzare trafic

Post Amplasament Recenzie pe
intersectie o str. Razoare (Metro)
A str. Razoare (Metro) — V. Garbaului — str. Razoare o str. Razoare (V. Garbaului)
(Floresti) ¢ str. Razoare (Floresti)
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o
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=
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harta Open Street Map

Fig. 4 Amplasament post recenzare trafic motorizat

In aria de studiu, s-a urmarit evaluarea conditiilor existente de circulatie si a efectelor
implementarii proiectului propus asupra conditiilor de trafic din aria de studiu. Astfel, s-a considerat ca
este justificata si relevanta recenzia in postul analizate.

S-au utilizat date de trafic colectate astfel:
e manual, de catre operatori instruiti, in perioada:
- marti 02.04.2024 — joi 04.04.2024.
Datele brute de trafic rutier au fost colectate si prelucrate in cadrul prezentului studiu conform
prevederilor AND 557-2015 si C 242-93 - Anexa nr. 9, pct. 4. S-au utilizat valorile medii inregistrate
pentru perioadele analizate.
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Intervalele orare care definesc perioadele de varf alese pentru recenzarea vehiculelor sunt (Tab.
3):

Tab. 3 Intervale recenzare vehicule

Intervale Ore incepere Ore incheiere Durata [ore]
dimineata 7:00 10:00 3
amiaza 11:30 13:30 2
dupa-masa 15:00 18:00 3
TOTAL 8

Toate investigatiile s-au desfasurat pe intervalele suborare principale de 15 minute ale fiecarei
ore de analiza: hh:00-hh:15, hh:15-hh:30, hh:30-hh:45, hh:45-hh:00.

Recensamantul circulatiei s-a desfasurat pentru categoriile de vehicule precizate in AND 557-
2015 (Tab. 4):

Tab. 4 Recensamant trafic: categorii de vehicule

Nr. crt. Categorii de vehicule recenzate
1 Biciclete:
e Dbiciclete simple / cu motor;
Motociclete:
2 e motociclete si motorete;
e scutere;
3 Autoturisme:

e toate autoturismele, inclusiv de teren, cu / fara remorc3;
Microbuze, autospeciale:
e microbuze de transport persoane (max. 8+1 locuri), cu / fara remorca;
5 Autocamionete si autospeciale cu MTMA < 3 500 kg, cu / fara remorca;
Autocamioane, autobasculante, autofurgonete, autocisterne si alte autovehicule cu 2 osii,
avand MTMA > 3 500 kg;
Autocamioane, autobasculante, autoremorchere, automacarale si alte autovehicule cu 3
sau 4 osii, avand MTMA > 3 500 kg;
Autovehicule articulate (tip TIR), vehicule cu peste 4 osii, remorchere cu trailer:
e autotractoare cu semiremorca sau peridoc;
8 e autoremorchere cu trailer;
e autoremorchere cu peste 4 osii;
e automacarale cu mai mult de 4 osii;

9 Autobuze si autocare;

10 Tractoare, utilaje agricole, utilaje de constructii si vehicule speciale, cu / fara remorca;
11 Trenuri rutiere (autocamioane cu 2...4 osii, cu remorca);

12 Tramvaie.

6.4.2. Volume de trafic

6.4.2.1. Vehicule fizice

Volumele de trafic orare (in vehicule fizice/ora) inregistrate pe strazile analizate, la nivelul aprilie
2024, pe intervale de investigare conform Tab. 3, sunt prezentate in Anexa nr. 1.
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In privinta traficului fizic pe strézile analizate, la nivelul aprilie 2024, se remarcd urmétoarele

aspecte principale:

¢ usoare tendinte de aglomerare, cu varfuri locale ale intensitatii de trafic, cu precadere:

dimineata intre 7:30 — 8:45;
amiaza intre 12:00 — 13:30;
dupa-masa intre 15:00 — 16:30.

Perioadele respective coincid cu sporirea numarului de deplasari ale populatiei
catre/dinspre punctele de interes majore: domicilii, locuri de munca, institutii educationale,
activitati comerciale/culturale/ recreationale etc.;

e deplasari in conditii de congestie (volume reduse, viteze reduse, densitate mare), in
special pe:

str. A. lancu;
str. Crizantemelor,

conditii care se propaga in cadrul retelei rutiere, conducand la formarea de coloane de
autovehicule, inclusiv pe strazile secundare;
e principalele cauze identificate pentru congestia existenta in trafic includ:

cererea de trafic foarte ridicata, in special in orele de varf, fiind totodata
caracterizata de componenta pendulara (deplasari cu precadere catre mun. Cluj-
Napoca dimineata, iar dupa-masa in sens opus);
modalitatea defectuoasa de organizare si desfasurare a circulatiei rutiere in
mun. Cluj-Napoca, care genereaza congestie atat in interiorul localitatii, cat si
catre zona periurbana, incluzand loc. Floresti;
lipsa unei variante rutiere ocolitoare a mun. Cluj-Napoca si zonei periurbane
aferente;
incapacitatea administrativa locala perpetua (la nivelul mun. Cluj-Napoca) de a
rezolva problema traficului de tranzit;
incapacitatea administrativa de a Tmbunatati conditiile de trafic in multiple zone
critice din municipiul Cluj-Napoca;
esecuri administrative repetate privind diferite obiective de investitie;
lipsa alternativelor de mobilitate. Deplasarile pendulare intre mun. Cluj-Napoca
si loc. Floresti se desfasoara in principal pe 3 (trei) rute:

= traseul de penetratie str. A. lancu (DN 1) - Calea Floresti;

= traseul de sud: str. Crizantemelor - str. Razoare, care insa ajunge tot in

traseul principal de penetratie, pe str. A. lancu;

= traseul de nord: str. Balastierei - str. Donath,
utilizand exclusiv mijloace rutiere, majoritatea cu grad redus/limitat de ocupare.
Astfel, intreg traficul pendular si de tranzit se concentreaza pe cele 2 (doua)
conexiuni directe intre mun. Cluj-Napoca si loc. Floresti, sianume pe str. A. lancu
si pe str. Balastierei,
deplasarile rezidentilor tuturor cartierelor din loc. Floresti se concentreaza pe
rutele precizate anterior, astfel incat se ajunge la conditii de congestie si niveluri
de serviciu inferioare;
lipsa unei viziuni de ansamblu privind amenajarile urbane n localitate;
lipsa de atractivitate a mijloacelor de transport in comun, care se deplaseaza
in aceleasi conditii ca si restul autovehiculelor;
multitudinea de proiecte si propuneri existente doar pe hartie, cu aplicare
inexistenta Tn teren;
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¢ in cursul diminetii, conditiile de congestie se propaga din zona limitrofa a mun. Cluj-Napoca,
respectiv zona Metro - Automobile Bavaria catre vest spre loc. Floresti;

e in cursul dupa-mesei, conditile de congestie se propaga dinspre zona centrald a loc.
Floresti (in special intersectiile semaforizate ale str. A. lancu cu str. Cetatii, str. Somesului
si str. Poligonului) catre est, coloanele de autovehicule extinzandu-se pana spre zona
limitrofa a mun. Cluj-Napoca.

Distributia procentuala a diferitelor categorii de vehicule indica urmatoarele (Tab. 5):

e ponderea majoritara a autoturismelor (min. 77 %);

¢ vehiculele grele reprezinta, in general, sub 10 % din totalul vehiculelor recenzate;

e procente foarte reduse ale deplasarilor cu bicicleta, iar deplasarile care se efectueaza cu
bicicleta se realizeaza pe trotuare sau partea carosabila, in conditii dificile si periculoase,
diferitele fluxuri de trafic intrepatrandu-se.

Tab. 5 Distributie procentuala vehicule, apr. 2024

Volum vehicule [%], din total, apr. 2024
Nr. crt. Strada %] P

biciclete autoturisme vehicule grele
1 str. Razoare (Metro) 0 95 0
2 str. Razoare (V. Garbaului) 0 96 0
3 str. Rézoare (Floresti) 0 95 0

Volumele de trafic orare (in vehicule fizice/ora) inregistrate in intersectiile analizate, la nivelul
aprilie 2024, pe intervale de investigare conform Tab. 3, sunt prezentate ih Anexa nr. 2.

6.4.2.2. Vehicule etalon

Pentru evaluarea volumelor orare de trafic echivalent inregistrate, exprimate in vehicule etalon
autoturisme Vyora, intensitatile fizice au fost multiplicate cu factorii de echivalare aferenti (ec. (1)):

Qi=Q - cxk 1)

unde:
¢ Q:—volum de trafic orar echivalent, in vehicule etalon/ora [Vi/h];
e Q —volum de trafic orar, in vehicule fizice/ora (cf. par. 6.4.2.1);
e ck — coeficient de echivalare a vehiculelor fizice Tn vehicule etalon, conform SR 7348-
2001, pentru declivitati longitudinale d < 2 % aplicabile in cazul de fata (Tab. 6):

Tab. 6 Coeficienti de echivalare a vehiculelor fizice in vehicule etalon autoturisme

cl:\lrrt.. Categorii de vehicule Ck,d<2%
1 Biciclete 0,5
2 Motociclete 0,5
3 Autoturisme 1,0
4 Microbuze, autospeciale 1,2
5 Autocamionete si autospeciale cu MTMA < 3 500 kg, cu / fara remorca 1,2
6 Autocamioane si derivate cu 2 osii, avand MTMA > 3 500 kg 3,5
7 Autocamioane si derivate cu 3-4 osii, avand MTMA > 3 500 kg 3,5
8 Autovehicule articulate 4,0
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Nr. .. .

ort Categorii de vehicule ck,d<2%
9 Autobuze si autocare 3,5

10 Tractoare si vehicule speciale 3,0

11 Trenuri rutiere 5,0

12 Tramvaie 45

Volumele orare de trafic echivalent (in vehicule etalon V/ora/banda) inregistrate in posturile de

recenzare, la nivelul aprilie 2024 pe intervale de investigare conform Tab. 3, sunt prezentate in Anexa
nr. 3.

Conform clasificarii din Ordinul M. T. nr. 49/1998, intensitatea traficului in zona analizata se poate
incadra astfel (Tab. 7, Fig. 5):

Tab. 7 Incadrare trafic echivalent [veh. etalon/h]
Intensitatea orara de calcul

Nr. crt. Intensitatea traficului [veh. etalon/h/bands]
1 foarte intens > 600
2 intens 360...600
3 mediu 160...360
4 redus 30...160
5 foarte redus <30
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Fig. 5 Incadrare volume trafic echivalent, apr. 2024

in privinta volumelor de trafic echivalent pe strazile analizate, la nivelul aprilie 2024, se remarca
urmatoarele aspecte principale:

e trafic intens pe toate strazile recenzate;
¢ confirmarea ponderii majoritare a autoturismelor;
e variatia zilnica generala a volumelor orare de trafic echivalent este similara traficului fizic.
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Volumele de trafic orar echivalent (in vehicule etalon/ora) inregistrate in intersectiile analizate, la
nivelul aprilie 2024, pe intervale de investigare conform Tab. 3, sunt prezentate ih Anexa nr. 4. Avand
in vedere volumele de trafic existente in intersectii, in cazul urmatoarelor locatii:

¢ intersectia str. Razoare (Metro) — V. Garbaului — Str. Razoare (Floresti)

se incadreaza in cadrul intersectiilor "de diferite complexitati, cu circulatie canalizata si dirijata”,

semaforizate, giratorii sau semnalizate simplu.

6.4.3. Ore de varf

n cadrul recensdamantului efectuat, au fost identificate orele de varf ale intensitatii traficului rutier

echivalent, in Vi/ora, pentru:
e strazile analizate;
¢ intersectiile lor.

Tnsumand volumele de trafic echivalent inregistrate pentru intreaga zona studiata, a rezultat faptul
caintervalul orar de varf general este 16:30 — 17:30.

n prezentul studiu, pentru realizarea analizelor si estimarilor privind evolutia la nivelul intregii arii
de studiu, s-a aplicat recomandarea Global Street Design Guide* de a utiliza intervalul aferent
volumelor care insumeaza cca. 85 % din valoarea orei de varf. Astfel, intervalele orare zilnice care
insumeaza cca. 85 % din valoarea orei de varf pentru fiecare intersectie vor fi utilizate la calculul
capacitatii intersectiilor respective. Ora de varf recomadata este 16:45 — 17:45.

Pentru orele de varf stabilite, au fost evaluati factorii aferenti, considerand intervale suborare de
trafic de 15 minute (ec. (2)).

F = Qt,max
v =
4- Qt,max, 15

)
unde:
¢ Qumax — vVolum de trafic echivalent orar maxim (ora de véarf) [V/ora];
e Qumax,15 — volum de trafic echivalent suborar maxim (interval de 15 minute) [Vi/ora].
Factorii orelor de varf obtinuti sunt sintetizati in Anexa nr. 5. Referitor la acestia, se precizeaza
urmatoarele aspecte:
e trafic cu tendintd de concentrare in anumite intervale de timp suborare (F, < 0,90) se
remarca pe strazile si intervale de recenzare din Tab. 8.

Tab. 8 Ore de varf, apr. 2024: trafic concentrat in intervale suborare
Trafic concentrat/intervale suborare

Nr. crt. Strazi — _ S _ _
dimineata amiaza dupa-masa

1 str. Razoare (Metro) ° ) °

2 str. Rézoare (V. Garbaului) ° ) °

3 str. Razoare (Floresti) . ° .

e valorile F, 2 0,93...0,95, indica distributie relativ uniforma a traficului pe durata orei de varf,
conform Tab. 9:

4 National Association of City Transportation Officials — Global Street Design Guide, Island Press, 2016
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Tab. 9 Ore de varf, apr. 2024: trafic uniform Tn intervale suborare
Trafic uniform/intervale suborare

Nr. crt. Strazi — _ — _ _
dimineata amiaza dupa-masa
1 str. Razoare (Metro)
2 str. Razoare (V. Garbaului)
3 str. Razoare (Floresti)

6.4.4. Debite orare de calcul

Debitul orar de calcul reprezinta numarul de vehicule etalon care pot trece prin sectiunea unei
strazi intr-o ora de varf si care, pe parcursul unui an, poate fi depasit intr-un numar limitat de ore.
Conform C 242-93, intensitatea maxima orara a unei artere se poate calcula prin trei metode. Pentru
localitati mari, caracterizate de trafic intens si grad de motorizare de min. 100 autoveh./1000 loc. (caz
aplicabil in studiul de fata), debitul orar de calcul Qc [Vi/ora] se evalueaza ca suma a intensitatilor
pentru ambele sensuri din doua jumatati de ora succesive, maxim solicitate.

Astfel, Tn cazul obiectivelor analizate in prezentul studiu, rezulta:

e intervalele orare de varf;
¢ debitele orare de calcul Qc [Vi/ora], conform Anexa nr. 3 (inclusiv pentru intervalele orare
de varf).

Debitele orare evaluate pe parcursul unei zile sunt utilizate la calculul privind capacitatea de
circulatie a strazilor analizate (par. 6.4.5.1).

6.4.5. Capacitatea de circulatie
6.4.5.1. Strazi

Capacitatea de circulatie a strazilor analizate in prezentul studiu a fost evaluata conform STAS
10144/5-89 —tab. 3 si 9, in functie de:
e categoria tehnica a strazii;
e numarul benzilor de circulatie;
¢ viteza medie de deplasare a vehiculelor
Si
¢ distanta intre intersectiile majore.
In cazul de fatd, s-a considerat ca strazile analizate sunt caracterizate de flux discontinuu,
intrerupt la intersectii sau alte amenajari rutiere. Astfel, au fost considerate urmatoarele valori ale
capacitatii de circulatie pentru strazi (Tab. 10):

Tab. 10 Capacitate de circulatie strazi: valori adoptate

Nr. - Viteza medie Dist. intre Nr. :

crt. Strazi [km/h] inters. [m] benzi Capacitate [Vi/h]
1 str. Razoare (Metro) 30 500 2 1300
2  str. Razoare (V. Garbaului) 30 250 2 750
3 str. Rézoare (Floresti) 30 500 2 1300

Comparand valorile adoptate pentru capacitatea de circulatie (Tab. 10) cu debitele orare de calcul
Qc [VW/ord] si considerand ca prima este depasita daca are valori inferioare Qc, se obtin graficele
prezentate in Anexa nr. 6. Debitele orare de calcul utilizate in comparatie au fost evaluate conform
procedurii descrise la par. 6.4.4.
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Tn urma calculelor efectuate, au rezultat valorile gradelor medii de incarcare orara ale strazilor
studiate conform Tab. 11.

Tab. 11 Grade medii incarcare strazi, apr. 2024

Nr.

ort Strazi Grade incarcare, medii [%)]
1 str. Razoare (Metro) 49
2 str. Razoare (V. Garbaului) 52
3 str. Razoare (Floresti) 53

Se desprind urmatoarele constatari principale:

e chiar daca, din punct de vedere teoretic, nu se inregistreaza depasiri ale capacitatii de
circulatie, conditile de congestie propagate si pe alte strazi determina viteze si volume
reduse de deplasare, respectiv densitate sporita a circulatiei;

e deplasari in conditii de congestie (volume reduse, viteze reduse, densitate mare), in special
pe:

- str. A. lancu;

- str. Crizantemelor,
conditii care se propaga in cadrul retelei rutiere, conducand la formarea de coloane de
autovehicule, inclusiv pe strazile secundare.

6.4.5.2. Intersectii
6.4.5.2.1. Intersectii dirijate, negiratorii, nesemaforizate

Pentru intersectii la acelasi nivel, cu circulatie dirijata, negiratorii Si nesemaforizate, s-au efectuat
calcule de capacitate conform metodei I.C.U. (engl. Intersection Capacity Utilization), ideala pentru
planificarea transporturilor, care furnizeaza atat gradul de incarcare a intersectiilor, cat si nivelul de
serviciu in zona, conform propriei clasificari.

Rezultatele metodei 1.C.U. sunt similare utilizarii rapoartelor V/C, metoda fiind proiectata in
compatibilitate cu tehnicile HCM, oferindu-se posibilitatea utilizarii simultane a celor doua metode
in cadrul unui studiu de trafic.

Capacitatea de circulatie a fost evaluata pentru intervalul orar care insumeaza cca. 85 %
din valoarea orei de varf aferenta fiecarei intersectii.

Etapele de calcul considerate sunt:

e evaluarea fluxurilor de iesire de pe fiecare ramura, in vehicule fizice, conform datelor de
trafic recenzate;
e echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon, utilizand coeficientii de echivalare aferenti
fiecarei ramuri, conform procedurii descrise in par. 6.4.2.2;
e utilizarea modulului de calcul electronic specializat, in vederea stabilirii procentului de
solicitare a intersectiilor si, respectiv, a nivelului de serviciu. In calcule s-au utilizat:
- lungimea ciclului de referintd = 120 s, conform indicatiilor recomandate pentru
metoda I.C.U.;
- valorile capacitatilor de circulatie ale strazilor considerate;
- timpi pierduti pentru efectuare viraje.

Astfel, s-au obtinut rezultatele din Tab. 12, indicand functionalitatea intersectiei analizate la nivel

de serviciu B, caracterizat prin:
o flux stabil de trafic;
e debitele de serviciu mari;
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e viteze bune de circulatie;
e libertate buna de manevra;
¢ confort bun al deplasarilor.
Evaluarile detaliate sunt prezentate in Anexa nr. 7.

Tab. 12 Capacitate de circulatie: intersectii dirijate, negiratorii, nesemaforizate, 2024

Nr. . Grad utilizare  Nivel de
Intersectii : .
crt. ’ inters. [%)] serviciu
1 post A: intersectia str. Razoare (Metro) — V. Garbaului — Str. 56 5

Razoare (Floresti)

6.4.6. Distributia locala a traficului. Caracteristici actuale ale mobilitatii

Distributia traficului reprezintd una din caracteristicile actuale ale mobilitatii in zonele studiate.
Pentru fiecare post de recenzare considerat, s-au stabilit zonificari O-D simplificate, locale,
reprezentand strazile concurente. In baza datelor de trafic recenzate, au fost sintetizate deplasarile
efectuate intre ramurile intersectiilor considerate, la nivelul aprilie 2024, rezultand astfel distributiile
procentuale ale deplasarilor (Anexa nr. 8).

In baza rezultatelor obtinute, se remarca urmatoarele aspecte principale (Fig. 6):

e deplasarile din aria de studiu sunt concentrate pe str. Razoare (Metro / Floresti) (flux
principal);
o fluxurile secundare de trafic sunt pe str. Razoare (V. Garbaului).
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Fig. 6 Fluxurile principale / secundare trafic, apr. 2024
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6.5. PROGNOZA CIRCULATIEI

6.5.1. Scenarii de interventie

In conformitate cu Ordinul M.T. nr. 49/1998, pentru prognoza circulatiei se va considera o
perioada de perspectiva de 15 ani, incepand cu anul 2027 (anul estimat al darii in exploatare a
investitiei).

Scenariile de interventie care vor fi considerate in cadrul prezentului studiu de trafic, privind
estimarea evolutiei parametrilor de trafic rutier pe durata perioadei de perspectiva, precum si a emisiilor
poluante datorate traficului rutier, sunt (Tab. 13):

Tab. 13 Scenarii de interventie

Nr. crt. Denumire Detalii
e scenariul "Business-as-usual”’ sau "a nu face nimic”/
S0 scenariul de referinta "a face minimum?”;
”fara proiect” ¢ nu se implementeaza proiectul propus;
e pastrarea tendintei actuale de dezvoltare si evolutie;
S1 scenariul e scenariul "a face ceva”;
”cu proiect” e se implementeaza proiectul propus.

6.5.2. Generalitati. Evolutie estimata

Momentele-cheie pe parcursul perioadei de perspectiva sunt considerate astfel:
e 2027 — anul darii in exploatare a proiectului propus;
e 2042 - finalul perioadei de perspectiva.

Scenariile de interventie considerate in cadrul prezentului studiu de trafic, privind estimarea
evolutiei parametrilor de trafic rutier pe durata perioadei de perspectiva, sunt cele prezentate in Tab.
13.

Pentru estimarea traficului pe durata perioadei de perspectiva, s-a utilizat o procedura de
evaluare a coeficientilor de evolutie a traficului rutier, pe categorii de vehicule, precum si a
transportului utilizdnd mijloace nemotorizate, astfel:

e pentru anul de baza 2024, au fost considerati coeficienti de evolutie unitari;
¢ in scenariul S-0 ’fara proiect”:
- s-au evaluat coeficientii de evolutie in baza informatiilor prezentate in P.M.U.D.
2021-2030 elaborat de catre S.C. Civitta Strategy & Consulting S.R.L. si TTL
Planning S.R.L. pentru mun. Cluj-Napoca in ianuarie 2022 (tab. 37 din P.M.U.D.);
- stabilirea coeficientilor de evolutie a traficului este prezentatd in Anexa nr. 9,
rezultand (Tab. 14):

Tab. 14 Coeficienti de evolutie a traficului, scen. S-0

Nr. Pietoni/ px / an

crt. categorii de vehicule 2024 2027 2042
1 Biciclete 1,00 1,08 1,29
2 Motociclete 1,00 1,05 1,27
3 Autoturisme 1,00 1,05 1,27
4 Microbuze, autospeciale 1,00 1,10 1,43
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Nr. Pietoni/ px / an
crt. categorii de vehicule 2024 2027 2042
5 Autocamionete si autospeciale cu MTMA < 3 500 kg, 1,00 1,10 1,43
cu / fara remorca
5 Autocamioane si derivate cu 2 osii, 1,00 1,10 1,43
avand MTMA > 3 500 kg
. Autocamioane si derivate cu 3-4 osii, 1,00 1,10 1,43
avand MTMA > 3 500 kg
8 Autovehicule articulate 1,00 1,10 1,43
9 Autobuze, autocare si tramvaie 1,00 1,08 1,31
10 Tractoare si vehicule speciale 1,00 1,10 1,43
11 Trenuri rutiere 1,00 1,10 1,43

e in scenariul S-1 ”cu proiect”:

- s-au evaluat coeficientii de evolutie in baza informatiilor prezentate in P.M.U.D.
2021-2030 elaborat de catre S.C. Civitta Strategy & Consulting S.R.L. si TTL
Planning S.R.L. pentru mun. Cluj-Napoca in ianuarie 2022 (tab. 37 din P.M.U.D.);

- In cadrul documentatiei de proiectare aferente obiectivului, s-au propus:

= 323 locuri de parcare pentru autoturisme;
= 2locuri de parcare pentru autocare;
rezultand un aport net de 323 locuri de parcare pentru autoturisme, la sol.

- astfel, conform Tab. 15, aportul mediu de trafic datorat proiectului care face
obiectul prezentului studiu a fost evaluat la:

= 433 autoturisme/zi;

Tab. 15 Aport trafic zilnic

Aport locuri de parcare Calatorii zilnice Aplicabilitate nr. calatorii  Aport estimat
autoturisme estimate/unitate zilnice/unitate [%]* [autoturisme/zi]
1 2 3 4=1x2x3
433 2,0 67 + 433

*se estimeazéa ca, in medie, cca. 67 % din utilizatori efectueazd numarul zilnic estimat de calatorii (col. 4), datorita
gradului de rotire si a utilizarii mijloacelor de transport in comun sau nemotorizate de deplasare.

Evaluarile efectuate au condus la urmatoarele concluzii privind aportul de trafic in aria de studiu
datorat obiectivului de investitie:
e + 7,0 % latraficul zilnic de autoturisme;
e + 0 % la traficul zilnic de autovehicule grele.
Aportul de trafic a fost distribuit in cadrul posturilor de recenzare considerate, rezultand
parametri de trafic aferenti scenariului S-1 ”cu proiect”.

23



Consortiul integrat pentru Tnvatamant dual clujean
com. Floresti, jud. Cluj

Studiu de trafic Faza: S.F.

6.5.3. Scenariul de referinta S-0, "fara proiect”

Scenariul de referintd S-0 ("Business-as-usual” sau "a nu face nimic’/”a face minimum”) este
scenariul in care nu se implementeaza proiectul propus, pastrandu-se tendintele/situatiile actuale

de dezvoltare si evolutie in aria de studiu, inclusiv privind conditiile de trafic si reglementarile privind
circulatia rutiera.

6.5.3.1. Cererea de transport

Cererea de transport in cadrul scenariului de prognoza S-0 "fara proiect” a fost estimata in baza
metodologiei si coeficientilor de evolutie prezentati in par. 6.5.2 si, respectiv, Tab. 14.

6.5.3.2. Volume de trafic
6.5.3.2.1. Vehicule fizice

Volumele de trafic orare (in vehicule fizice/ora) estimate pentru posturile de recenzare
considerate, pe durata perioadei de perspectiva, pe intervale de investigare conform Tab. 3, sunt
prezentate in Anexa nr. 10. Astfel, in privinta evolutiei estimate a volumelor de trafic fizic pe strazile
analizate, in scenariul S-0 "fara proiect”, se remarca urmatoarele aspecte principale:

e 0 crestere estimata cuprinsa intre +5 % (2027) si +28 % (2042) a volumelor de trafic fizic
pe durata perioadei de perspectiva;

e pastrarea tendintelor de aglomerare din prezent, cu varfuri locale ale intensitatii de trafic.

6.5.3.2.2. \/ehicule etalon

Aplicand metodologia descrisa in par. 6.4.2.2 si ipotezele de prognoza considerate, au rezultat
volumele orare de trafic echivalent (in vehicule etalon Vi/ora) estimate pentru perioada de perspectiva,
prezentate in Anexa nr. 11.

Conform clasificarii din Ordinul M.T. nr. 49/1998 (Tab. 7), evolutia intensitatii traficului echivalent
in zona analizata se poate incadra conform Fig. 7.

o A

volum trafic echiv., est.
B scen. S-0 "fara proiect”

mmm foarte intens

..'.'.'.-_~_:‘_‘.1‘,‘.:;‘.‘.'-'4'-""-" ) = I |ntens
''''''' , mediu
o Raz0a"® mmm redus
SE s pautui)
(V. G =sm foarte redus

harta Open Street Map
Fig. 7 Incadrare volume trafic echivalent, est. 2027-2042, scen. S-0 "fara proiect”

24



Consortiul integrat pentru Tnvatamant dual clujean
com. Floresti, jud. Cluj
Studiu de trafic  Faza: S.F.

In privinta evolutiei estimate a volumelor de trafic echivalent pe strézile analizate, in scenariul
S-0 "fara proiect”, pe durata perioadei de perspectiva, se remarca urmatoarele aspecte principale:
¢ Tincadrareaintr-o clasa superioara de intensitate pe toate strazile studiate (trafic foarte
intens), in orele de varf, fata de situatia din prezent.

6.5.3.3. Capacitatea de circulatie
6.5.3.3.1. Strazi

In scenariul S-0 *fara proiect”, s-au considerat valorile capacitatii de circulatie pentru strazi
conform Tab. 10. Evaluand cererea de transport conform par. 6.5.3.1, au rezultat graficele zilnice de
variatie prezentate in Anexa nr. 11. Astfel, se estimeaza urmatoarele valori ale gradelor de incarcare
orara ale strazilor studiate (Tab. 16):

Tab. 16 Grade incarcare strazi, est. 2027-2042, scen. S-0
Grade incarcare, medii [%]

N ert. Strazi est. 2027 est. 2042
1 str. Razoare (Metro) 51 62
2 str. Razoare (V. Garbaului) 55 67
3 str. Razoare (Floresti) 55 68

Astfel, se desprind urmatoarele constatari principale aferente scenariului S-0 "fara proiect”:
o cresteri medii ale gradelor de solicitare a strazilor studiate, cu:
- 2 % pentru inceputul perioadei de perspectiva;
- 14 % pentru finalul perioadei de perspectiva;

o degradarea conditiilor de circulatie pe durata perioadei de perspectiva, avand in vedere
evolutia traficului.

6.5.3.3.2. Intersectii dirijate, negiratorii, nesemaforizate

Aplicand metodologia prezentata in cadrul par. 6.4.5.2.1, au rezultat urmatorii parametri privind
capacitatile intersectiilor analizate, pe durata perioadei de perspectiva (Tab. 17):

Tab. 17 Prognoza circulatiei: cap. de circulatie, inters. dirijate, negiratorii, nesemaforizate, scen. S-0

Nr. . Grad utilizare intersectie  Nivel de serviciu
Intersectii An ’
crt. ’ [%0] LOS
1 post A: intersectia str. Razoare
2 (Metro) — V. Géarbaului — Str. 2027 58 B
3 Razoare (Floresti) 2042 71 C

Calculele de capacitate sunt prezentate in Anexa nr. 12.
Astfel, se estimeaza urmatoarele aspecte aferente prognozei circulatiei in scenariul S-0:
e pastrarea unor niveluri de serviciu recomandabile (B, C);

e mentinerea unor conditii corespunzatoare de circulatie, cu flux stabil, debite de serviciu
sporite si libertate buna de manevra.
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6.5.4. Scenariul S-1, "cu proiect”

6.5.4.1. Cererea de transport

Cererea de transport in cadrul scenariului de prognoza S-1 "cu proiect” a fost estimata in baza
metodologiei prezentate in par. 6.5.2.

6.5.4.2. Volume de trafic
6.5.4.2.1. Vehicule fizice

Volumele de trafic orare (in vehicule fizice/ora) estimate pentru posturile de recenzare
considerate, pe durata perioadei de perspectiva, pe intervale de investigare conform Tab. 3, sunt
prezentate in Anexa nr. 13. Astfel, in privinta evolutiei estimate a volumelor de trafic fizic pe strazile
analizate, in scenariul S-1 "cu proiect”, se remarca urmatoarele aspecte principale:

e 0 crestere estimata cuprinsa intre +12 % (2027) si +35 % (2042) a volumelor de trafic fizic
pe durata perioadei de perspectiva;
e pastrarea tendintelor de aglomerare din prezent, cu varfuri locale ale intensitatii de trafic.

6.5.4.2.2. \Vehicule etalon

Aplicand metodologia descrisa in par. 6.4.2.2 si ipotezele de prognoza considerate, au rezultat
volumele orare de trafic echivalent (in vehicule etalon Vi/ora) estimate pentru perioada de perspectiva,
prezentate in Anexa nr. 14.

Conform clasificarii din Ordinul M.T. nr. 49/1998 (Tab. 7), evolutia intensitatii traficului echivalent
in zona analizata se poate incadra conform Fig. 8.

In privinta evolutiei estimate a volumelor de trafic echivalent pe strazile analizate, in scenariul
S-1"cu proiect’, pe durata perioadei de perspectiva, se remarca urmatoarele aspecte principale:

e incadrareaintr-o clasa superioara de intensitate pe toate strazile studiate (trafic foarte
intens), in orele de varf, fata de situatia din prezent.

vivo!

volum trafic echiv., est.
scen. S-1 "cu proiect”

mmm foarte intens

mmm intens
mediu

mmm redus

mmm foarte redus

harta Open Street Map
Fig. 8 Incadrare volume trafic echivalent, est. 2027-2042, scen. S-1 "cu proiect”
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6.5.4.3. Capacitatea de circulatie
6.5.4.3.1. Strazi

In scenariul S-1 “cu proiect”, s-au considerat valorile capacitatii de circulatie pentru strazi
conform Tab. 10. Evaluand cererea de transport conform par. 6.5.4.1, au rezultat graficele zilnice de
variatie prezentate in Anexa nr. 14. Astfel, se estimeaza urmatoarele valori ale gradelor de incarcare
orara ale strazilor studiate (Tab. 18):

Tab. 18 Grade incarcare strazi, est. 2027-2042, scen. S-1
Grade incarcare, medii [%]

Nr-crt. Strazi est. 2027 est. 2042
1 str. Razoare (Metro) 55 67
2 str. Razoare (V. Garbaului) 55 67
3 str. Razoare (Floresti) 59 71

Astfel, se desprind urmatoarele constatari principale aferente scenariului S-1 "cu proiect”:
o cresteri medii ale gradelor de solicitare a strazilor studiate, cu:
- 5 % pentru inceputul perioadei de perspectiva;
- 16 % pentru finalul perioadei de perspectiva;

o degradarea conditiilor de circulatie pe durata perioadei de perspectiva, avand in vedere
evolutia traficului.

6.5.4.3.2. Intersectii dirijate, negiratorii, nesemaforizate

Aplicand metodologia prezentata in cadrul par. 6.4.5.2.1, au rezultat urmatorii parametri privind
capacitatile intersectiilor analizate, pe durata perioadei de perspectiva (Tab. 19):

Tab. 19 Prognoza circulatiei: cap. de circulatie, inters. dirijate, negiratorii, nesemaforizate, scen. S-1

Nr. . Grad utilizare intersectie  Nivel de serviciu
Intersectii An ’
crt. ’ [%0] LOS
1 post A: intersectia str. Razoare
2 (Metro) — V. Garbaului — Str. 2027 61 B
3 Razoare (Floresti) 2042 74 D

Calculele de capacitate sunt prezentate in Anexa nr. 15.
Astfel, se estimeaza urmatoarele aspecte aferente prognozei circulatiei in scenariul S-1:
e pastrarea unor niveluri de serviciu recomandabile (B) sau admisibile (D);

e mentinerea unor conditii corespunzatoare de circulatie, cu flux stabil, debite de serviciu
sporite si libertate buna de manevra.
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6.6. COMPARATIE SCENARII

6.6.1. Cererea de transport

in privinta cererii de transport pe durata perioadei de perspectiva, s-a utilizat o procedura de
evaluare a coeficientilor de evolutie a traficului rutier, pe categorii de vehicule, astfel:
e pentru anul de baza 2024, au fost considerati coeficienti de evolutie unitari;
e in scenariul S-0 ’fara proiect”:

- s-au evaluat coeficientii de evolutie Tn baza informatiilor prezentate in P.M.U.D.
2021-2030 elaborat de catre S.C. Civitta Strategy & Consulting S.R.L. si TTL
Planning S.R.L. pentru mun. Cluj-Napoca in ianuarie 2022 (tab. 37 din P.M.U.D.),
rezultand valorile din Tab. 14;

e in scenariul S-1 ”cu proiect”:
S-a pornit de la coeficientii de evolutie adoptati in scenariul de referinta S-0 "fara proiect”,
rezultatele prevazute fiind ajustate astfel:

- 1n cadrul documentatiei de proiectare aferente obiectivului propus, s-a prevazut
un aport net de 433 locuri de parcare pentru autoturisme, la sol, care implica
un aport mediu estimat de + 433 autoturisme/zi in aria de studiu, reprezentand
+ 7,0 % la traficul zilnic de autoturisme.

Stabilirea coeficientilor de evolutie a traficului este prezentata in Anexa nr. 9.

6.6.2. Volume de trafic

in privinta evolutiei estimate a volumelor de trafic fizic in zonele analizate, se estimeaza (Tab.

20):
Tab. 20 S-0 vs. S-1: volume de trafic fizic/echivalent
Nr. Scenariul de referinta S-0 Scenariul S-1
crt. ”fara proiect” ”cu proiect”
e pastrarea tendintelor de aglomerare din prezent, cu varfuri locale ale intensitatii de trafic,
favorizate de:
- volumele sporite de trafic motorizat;
1 - tendinta populatiei de a utiliza autoturismul, inclusiv pentru deplasari locale;

- gradele reduse de ocupare a autoturismelor;

- lipsa unei retele eficiente de piste pentru bicilisti;

- lipsa unui coridor dedicat mijloacelor de transport in comun;
- lipsa unei variante ocolitoare corespunzatoare a localitatii;

e 0 crestere estimata cuprinsa intre +5 % e 0 crestere estimata cuprinsa intre +12 %
(2027) si +28 % (2042) a volumelor de (2027) si +35 % (2042) a volumelor de
trafic fizic pe durata perioadei de trafic fizic pe durata perioadei de
perspectiva; perspectiva;

¢ incadrarea ntr-o clasa superioara de intensitate a tuturor strazillor (trafic foarte intens), in
orele de varf, fata de situatia din prezent.
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6.6.3. Capacitatea de circulatie
6.6.3.1. Strazi

Tn urma compararii rezultatelor aferente celor doua scenarii, sintetizate in Tab. 16 si, respectiv,
Tab. 18, rezulta valorile comparative din Tab. 21 si concluziile din Tab. 22:

Tab. 21 S-0 vs. S-1: grade incarcare strazi (valori numerice)
Grade incarcare [%)]

*S « . Scenariul S-0 Scenariul S-1
g Strazi . . , .
s ”fara proiect” ”cu proiect”
est. 2027 est. 2042 est. 2027 est. 2042
1 str. Razoare (Metro) 51 62 55 67
2 str. Razoare (V. Garbaului) 55 67 55 67
3 str. Rézoare (Floresti) 55 68 59 71

Tab. 22 S-0 vs. S-1: grade incarcare strazi (sinteza)
Scenariul S-1 ’cu proiect”

(fata de scenariul de referinta S-0 fara proiect”)
evolutie medie a gradelor de incarcare pe strazi, in medie cu:
1 e panain 2027: + 4 %;

e panain 2042: + 4 %.

Nr. crt.

Se desprind urmatoarele constatari principale:

e se estimeaza ca implementarea obiectivului de investitie propus va conduce la cresterea
gradelor de solicitare a capacitatii de circulatie pentru strazile analizate cu cca. + 4 % pe
durata perioadei de perspectiva;

e atingerea conditiilor de congestie in orele de varf se preconizeaza inclusiv in scenariul S-0
"fara proiect”, in lipsa unor masuri de interventie la nivelul intregii localitati, precum:

- reducerea traficului motorizat de autoturisme;

- construirea unei variante ocolitoare a localitatii, pentru trafic usor si greu;

- stimularea traficului nemotorizat;

- transferul unei parti din cota modala asociata autoturismelor catre deplasarile pe
jos, cu bicicleta si/sau cu mijloace de transport in comun;
aportul de transport public si prioritizarea acestuia;

- crearea unor coridoare destinate transportului in comun si deplasarilor cu bicicleta;
Astfel, se estimeaza ca desfasurarea circulatiei rutiere in conditii dificile si un nivel
de serviciu redus (cu precadere in orele de varf) poate aparea inclusiv in scenariul S-
0 "fara proiect” si nu se datoreaza in mod particular implementarii obiectivului
propus.
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6.6.3.2. Intersectii dirijate, negiratorii, nesemaforizate

In urma comparérii rezultatelor aferente celor doua scenarii, rezulta (Tab. 23):

Tab. 23 S-0 vs. S-1: capacitate intersectii dirijate, negiratorii, nesemaforizate (valori)

NI Grad utilizare Nivel de serviciu
' Intersectie An intersectie [%] LOS

scen. S-0 scen. S-1 scen. S-0 scen. S-1

crt.

1  post A: intersectia str. Razoare
2 (Metro) — V. Garbaului — Str. 2027 58 61 B B
3 Ré&zoare (Floresti) 2042 71 74 C D

Astfel, se estimeaza ca implementarea obiectivului de investitie propus implica o crestere a
utilizarii capacitatii de circulatie pentru intersectiile dirijate, negiratorii si nesemaforizate cu cca. 5 %, cu
pastrarea unor niveluri de serviciu recomandabile (B, C) sau admisibile (D).
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6.7. CONCLUZIl. RECOMANDARI

Avand in vedere obiectivele prezentului studiu si aspectele prezentate anterior, se formuleaza
urmatoarele concluzii si recomandari:
o conditiile dificile de circulatie existente in prezent se datoreaza urmatorilor factori
principali:

cererea de trafic foarte ridicata, in special in orele de varf, fiind totodata
caracterizata de componenta pendulara;
modalitatea defectuoasa de organizare si desfasurare a circulatiei rutiere in
mun. Cluj-Napoca, care genereaza congestie atat in interiorul localitatii, cat si
catre zona periurbana, incluzénd loc. Floresti;
lipsa unei variante rutiere ocolitoare a mun. Cluj-Napoca si zonei periurbane
aferente;
incapacitatea administrativa locala perpetua (la nivelul mun. Cluj-Napoca) de a
rezolva problema traficului de tranzit;
incapacitatea administrativa de a imbunatati conditiile de trafic in multiple zone
critice din municipiul Cluj-Napoca;
lipsa alternativelor de mobilitate. Deplasarile pendulare intre mun. Cluj-Napoca
si loc. Floresti se desfasoara in principal pe 3 (trei) rute:

= traseul de penetratie str. A. lancu (DN 1) - Calea Floresti;

= traseul de sud: str. Crizantemelor - str. Razoare, care insa ajunge tot in

traseul principal de penetratie, pe str. A. lancu;

= traseul de nord: str. Balastierei - str. Donath,
utilizand exclusiv mijloace rutiere, majoritatea cu grad redus/limitat de ocupare.
Astfel, intreg traficul pendular si de tranzit se concentreaza pe cele 2 (doua)
conexiuni directe intre mun. Cluj-Napoca si loc. Floresti, si anume pe str. A. lancu
si pe str. Balastierei;
tendinta populatiei de a utiliza autoturismul, inclusiv pentru deplasari locale;
gradele reduse de ocupare a autoturismelor;
lipsa unei retele eficiente de piste pentru bicilisti;
lipsa unui coridor dedicat mijloacelor de transport in comun;
lipsa unei viziuni de ansamblu privind amenajarile urbane in localitate;
lipsa de atractivitate a mijloacelor de transport in comun, care se deplaseaza in
aceleasi conditii ca si restul autovehiculelor;
multitudinea de proiecte si propuneri existente doar pe hartie, cu aplicare
inexistenta in teren;

o efectele implementarii obiectivului de investitie propus sunt sintetizate in cadrul par.
6.5.4 (pag. 26) si par. 6.6 (pag. 28);

e s-a prevazut un aport net de 323 locuri de parcare pentru autoturisme, la sol, care
implica un aport mediu estimat de + 433 autoturisme/zi in aria de studiu, reprezentand +
7,0 % la traficul zilnic de autoturisme.

Acest aport procentual poate fi considerat acceptabil, incadrandu-se in limite
admisibile;

e atingerea conditiilor de congestie in orele de varf se preconizeaza inclusiv in scenariul S-0
"fara proiect”, in lipsa unor masuri de interventie la nivelul intregii localitati.

Astfel, se estimeaza ca desfasurarea circulatiei rutiere in conditii dificile si un nivel
de serviciu redus (cu precadere in orele de varf) poate aparea inclusiv in scenariul S-
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0 "fara proiect” si nu se datoreaza in mod particular implementarii obiectivului
propus.

e se estimeaza ca implementarea obiectivului de investitie propus implica o crestere a
utilizarii capacitatii de circulatie pentru intersectiile dirijate, negiratorii si nesemaforizate cu
cca. + 5 % (fata de scenariul de referinta S-0 "fara proiect”), cu pastrarea unor niveluri de
serviciu recomandabile (B, C) sau admisibile (D);

e se estimeaza ca implementarea obiectivului de investitie propus implica mentinerea
gradelor medii de utilizare a capacitatii de circulatie, comparativ cu scenariul de referinta S-
0 "fara proiect”.

Accesul rutier sud pe parcela studiata se va face dinspre str. Razoare, la est fata de intersectia
cuprinsa in proiectul Drumului Ocolitor Sud Floresti, cu sens unic pe directia est - vest.

Accesul principal nord la "Consortiul integrat pentru invatamant dual clujean" se va racorda la
breteaua de legatura cuprinsa Tn proiectul Centurii Metropolitane TR35, printr-o intersectie
semaforizata, in corelare cu solutia propusa in P.U.Z. / S.F. pentru drumuri de legatura cu Spitalul
Regional, conform plansei anexa la documentatie.

mai 2024 Tntocmit,

tehn. Monica HODA

dr. ing. Gavril HODA
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