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1. Aspecte generale 

I n cadrul acestui capitol introductiv al studiului privind „Studiu de trafic-

Coridor de mobilitate II – Strada 1 Decembrie 1918, municipiul Câmpia Turzii 

, județul Cluj” se contureaza  s i se definesc scopul s i rolul acestuia, cu evident ierea 

necesita t ii s i oportunita t ii realiza rii î n contextul de planificare la nivel european, 

nat ional s i regional. Astfel s-au identificat s i studiat principalele documente de 

planificare spat iala  s i de strategie sectoriala  la nivelurile amintite, informat iile 

relevante pentru î ntocmirea documentat iei fiind analizate s i structurate 

corespunza tor obiectivelor. 

Studiul privind „Studiu de trafic – Coridor de mobilitate II – Strada 1 

Decembrie 1918, municipiul Câmpia Turzii, județul Cluj” se constituie î ntr-un 

document de orientare s i coordonare a programelor de finant are dedicate 

dezvolta rii economice regionale, fa ca nd parte din Obiectivul de politica  2 – O 

Europa  mai verde, Prioritatea 4 – O regiune cu mobilitate urbana  multimodala  

durabila  , Obiectiv Specific 2.8 / b(viii) al Programului Regional Nord-Vest. 

As adar, î n studiu de trafic UAT Ca mpia Turzii pentru a se analiza impactul  

realiza rii unui sistem de transport î n comun, bazat pe autobuze electrice, precum 

s i realizarea unor artere verzi î n U.A.T. Ca mpia Turzii, care sa  uneasca  centrul 

oras ului, zonele comerciale s i industriale s i zonele din apropierea ariilor 

rezident iale asupra ret elei actuale de transport. 

Obiectivele specifice al acestui proiect sunt urma toarele: 

 Creșterea utilizării transportului public local de călători și / sau a modurilor 

nemotorizate de transport, etc; 

 Îmbunătățirea calității călătoriilor cu transportul public local și a siguranței 

deplasărilor nemotorizate, prin creșterea acestor moduri de transport; 

 Scurtarea timpului de călătorie cu transportul public local, fără a înrăutății 

condițiile de trafic în aria de studiu a proiectului și în afara acesteia; 

 Creșterea frecvenței transportului public local , fără a înrăutății condițiile de 

trafic în aria de studiu a proiectului și în afara acesteia; 

 Reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor și a impactului 

negativ asupra mediului prin scăderea cotei modale a transportului privat 

cu autoturisme. 

 Obiectivul principal al prezentului studiu de trafica  î l reprezinta  impactul 

ma surilor propuse prin proiect asupra cres terii utiliza rii transportului sustenabil 

s i prietenos cu mediul  (transport public local de ca la tori, ciclism urban sau alte 
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moduri nemotorizate de transport), prin transferul unei pa rt i din cota modala  a 

transportului privat cu autoturismul  ca tre aceste moduri de transport. 

Sectorul transporturilor genereaza  aproape un sfert din totalul emisiilor de 

gaze cu efect de sera  (GES) cauzate de activita t ile umane î n UE. De asemenea, 

transportul este singurul sector din UE î n care emisiile de GES au crescut dupa  

1990. Acesta este motivul pentru care cartea alba  din 2011 intitulata  „Foaie de 

parcurs pentru un spat iu european unic al transporturilor – Ca tre un sistem de 

transport competitiv s i eficient din punct de vedere al resurselor” a recomandat o 

reducere cu 20 % a emisiilor cauzate de transport (excluza nd transportul maritim 

internat ional) î n perioada 2008-2030 s i o reducere cu cel put in 60 % î n perioada 

1990-2050. Totodata , aceasta a recomandat o reducere cu 40 % a emisiilor 

generate de transportul maritim internat ional, pentru perioada 2005-2050. I n 

cartea alba  din 2011 s-a insistat asupra faptului ca  carburant ii sustenabili, cu emisii 

reduse de carbon ar trebui sa  reprezinte 40 % din consum î n domeniul aviat iei 

pa na  î n anul 2050 s i s-a pledat pentru o reducere a cotei automobilelor propulsate 

de carburant i tradit ionali î n transportul urban cu 50 % pa na  î n anul 2030 s i chiar 

cu 100 % pa na  î n 2050. 

Aceste obiective nu sunt î nsa  nici pe departe suficiente î n raport cu cele 

stabilite î n cadrul Conferint ei de la Paris privind schimba rile climatice (cunoscuta  

s i drept COP21), care a avut loc î n decembrie 2015, adica  o reducere a emisiilor de 

gaze cu efect de sera  cu cel put in 20 % î n perioada 2021-2030. Chiar daca  aceste 

obiective ar fi atinse, aceasta ar î nsemna ca , î n 2030, emisiile din domeniul 

transporturilor (excluza nd navigat ia internat ionala ) ar fi î n continuare cu 4,5 % 

mai mari fat a  de nivelul din 1990, iar emisiile din domeniul navigat iei 

internat ionale ar fi, î n 2050, cu doar 9,5 % sub nivelul din 1990. Acesta s i alte 

elemente conexe au influent at planul de act iune propus de Comisie intitulat „Pactul 

verde european”, care merge dincolo de obiectivele sale emblematice (de exemplu 

„mobilitatea inteligenta  s i sustenabila ”), pentru a include s i obiectivele generale din 

legislat iei î n domeniul climei, astfel î nca t angajamentele politice legate de politica 

climatica  sa  devina  obligat ii legale. Realismul va conta la fel de mult ca ambit ia 

pentru a face fat a  provoca rilor economice s i ecologice pe care politica comuna  î n 

domeniul transporturilor va trebui sa  le depa s easca  pentru a contribui la reducerea 

drastica  a emisiilor. Acest lucru î nseamna  ca  sectorul transporturilor trebuie sa -s i 

reduca  consumul de energie, utiliza nd totodata  surse de energie mai ecologice, sa  

exploateze efectiv infrastructurile moderne s i sa -s i reduca  impactul asupra 

mediului. 

https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_ro
https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_ro
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As adar, cres terea cotei modale a transportului sustenabil prin 

implementarea ma surilor propuse se va traduce implicit prin reducerea emisiilor 

GES din sectorul transporturilor. 

2. Aria de studiu 

Ca mpia Turzii, un municipiu aflat î n judet ul Cluj, este o zona  cu o cres tere 

rapida  s i î n continua  dezvoltare. Oras ul se confrunta  cu provoca ri majore î n ceea ce 

prives te mobilitatea s i fluxul de trafic. Aceste probleme sunt amplificate de o 

infrastructura  de transport î nvechita  s i de cres terea populat iei s i a traficului din 

ultimii ani. Pentru a aborda aceste probleme, am efectuat un studiu cuprinza tor al 

traficului î n Ca mpia Turzii. 

 

Figura 1.Localizarea municipiului Ca mpia Turzii la nivelul judet ului Cluj 

Acest studiu al traficului î s i propune sa  ofere informat ii valoroase despre 

modelul de trafic existent, sa  identifice punctele vulnerabile s i sa  propuna  strategii 

eficiente pentru î mbuna ta t irea infrastructurii s i serviciilor de transport. Prin 

examinarea diferitelor aspecte, cum ar fi fluxuri de trafic, sigurant a rutiera , 

transportul public s i modurile alternative de deplasare, ca t si despre emisiile 

provenite din transport. De asemenea, studiul î s i propune sa  sprijine autorita t ile 
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locale, planificatorii urbani s i factorii de decizie comunitari î n luarea deciziilor 

informate pentru optimizarea mobilita t ii î n municipiul  Ca mpia Turzii. 

Cercetarea se va axa pe o analiza  detaliata  a datelor de trafic, inclusiv volumul 

de trafic, modelele de congestionare, orele de va rf s i comportamentul de ca la torie. 

Aceasta va permite identificarea zonelor critice care necesita  atent ie s i intervent ie, 

deschiza nd calea ca tre solut ii specifice. I n plus, studiul va explora integrarea 

potent iala  a tehnologiilor emergente s i a practicilor de transport durabil pentru a 

crea un sistem de transport prega tit pentru viitor î n Ca mpia Turzii. 

Prin implicarea pa rt ilor interesate, sondaje publice s i consulta ri cu expert i î n 

transport, studiul de trafic va acorda prioritate implica rii comunita t ii s i va asigura 

ca  perspectivele s i nevoile locuitorilor sunt luate î n considerare. Prin promovarea 

unei aborda ri contributive, studiul î s i propune sa  dezvolte o î nt elegere holistica  a 

provoca rilor de transport cu care se confrunta  Ca mpia Turzii s i sa  creeze solut ii 

care se aliniaza  cu aspirat iile locuitorilor sa i. 

Studiul a implicat analiza datelor de trafic, inclusiv volumele de trafic, orele de 

va rf, punctele critice s i modelele de congestie. Am analizat, de asemenea, 

infrastructura rutiera  s i de transport public existenta , precum s i modalita t ile 

alternative de transport, cum ar fi bicicletele s i trotinetele electrice. 

I n cele din urma , concluziile s i recomanda rile acestui studiu de trafic vor servi 

ca o harta  rutiera  pentru dezvoltarea durabila  a infrastructurii de transport din 

municipiul Ca mpia Turzii. Prin utilizarea informat iilor obt inute din date s i 

implicarea comunita t ii, ne propunem sa  transforma m Ca mpia Turzii î ntr-un oras  

model care sa  ofere opt iuni de mobilitate eficiente locuitorilor sa i. 

Pentru ca aceste lucruri sa  fie posibile, este nevoie de un portofoliu nou de 

proiecte care sa  asigure tranzit ia municipiului Ca mpia Turzii, dintr-un municipiu 

orientat ca tre nevoile autoturismelor î ntr-un municipiu orientat ca tre nevoile 

locuitorilor. 

Astfel, unul dintre proiectele propuse este realizarea unui coridor de 

mobilitate denumit “Coridor de mobilitate str. 1 Decembrie 1918” care î n mod 

principal va urma rii: 

 realizarea unui transport public local modern pe strada 1 Decembrie; 

 reabilitarea și modernizarea străzii Gheorghe Barițiu pentru conectarea 

traseului propus cu traseul existent; 

 realizarea unei infrastructuri sigure deplasării cu bicicleta; 

 amenajarea a noi trotuare și spații verzi; 

 modernizarea, reabilitarea trotuarelor și a spațiilor verzi existente. 
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Figura 2.Plan de situat ie Coridor de mobilitate II 

 Dat fiind faptul ca  proiectul propus, Coridor de mobilitate strada 1 

Decembrie se î ntinde pe stra zile 1 Decembrie s i G. Barit iu, acesta leaga  cartierele 

Sa ncrai s i Blocuri de zona centrala  a oras ului, populat ia deservita  va fi considerata  

populat ia cartierelor : Sa ncrai s i Blocuri. 

 

Figura 3.Populat ia distribuita  pe cartiere 

      Sursa: Primăria Municipiului Câmpia Turzii 

 As adar populat ia deservita  de acest proiect este de cca 12051 de persoane, 

conform datelor furnizate de ca tre Prima ria Municipiului Ca mpia Turzii. 
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a) Transportul public  

I n cadrul temei de proiectare se propune traseul pentru transportul public 

in comun pe urma toarele stra zi: 

➢ Traseu:  

Intersect ie cu strada Laminoris tilor 

1. Strada 1 decembrie 1918  

2. Strada Gheorghe Barițiu  

 

Capa t, sens giratoriu (intersect ie cu strada Livezii) 

 

3. Strada 1 decembrie 1918  

4. Strada Gheorghe Barițiu  

5. Strada Aurel Vlaicu  

 

 
Figura 4.Traseu propus pentru transportul public 
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➢ Lungime carosabil, se va păstra lățimea actuala a benzilor de circulație iar 

pentru amenajarea stațiilor de autobuz se vor realiza retrageri cu lățimea de 

minim 3,00m in corpul trotuarelor. Unde nu este posibila realizarea stațiilor 

in corpul trotuarelor se vor realiza parțial pe trotuar și parțial pe acostament 

fără a afecta traficul. 

 

 
 

Tip 
microbuz 

Capacitate 
microbuz 
(nr. persoane) 

Oră de vârf 
(călători/oră sens) 

Oră de repaus 
(călători/cursă sens) 

Zi 
lucrătoare 
(călători/zi 
sens) 

Zi weekend 
(călători/
zi sens) 

M2/M3 21 21 8 360 150 
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b) Ciclism urban 

I n cadrul temei de proiectare a acestui obiectiv este propus un traseu pentru 

ciclismul urban pe urma toarele stra zi:  

o Pe strada 1 Decembrie 1918 se propun doua piste de biciclete cu lățimea 

de 1,00m, una pe fiecare sens: ~4.90 km; 

o Pe strada Gheorghe Barițiu se propune o singura pista pentru biciclete 

cu lățimea de 1,00m si lungimea de 1.65 km; 

 Se propun sisteme de închiriat biciclete pe următoarele străzi:  

− 1 Decembrie 1918 

− Gheorghe Barițiu. 

 Se propun rasteluri pe următoarele străzi: 

− 1 Decembrie 1918 

− Gheorghe Barițiu 

 Se vor propune un număr de 4 stații de închiriat biciclete si 4 rasteluri 

pentru biciclete, conform figurii de mai jos: 

 

 

Figura 5.Propunere traseu ciclism urban 

c) Străzi conexe care se propun spre reabilitare, modernizare: 

Stra zile conexe se vor analiza î n cadrul documentat iei pentru S.F./ D.A.L.I sau 

mixte î n momentul elabora rii acestea, dupa  cum urmeaza : 

- Investițiile pentru străzile conexe nu vor depăși valoarea maximă admisă în 

ghidul de finanțare pentru mobilitate; 
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- In funcție de expertiza tehnica și situația existentă a străzilor conexe se va 

propune reabilitarea lor dacă în urma studiului de fezabilitate aduc un aport 

la rezolvarea soluțiilor de trafic din municipiul Câmpia Turzii, scăderea 

emisiilor de CO2 și fluidizarea transportului public;  

- Străzile conexe care se propun spre analiza: Strada Parcului, Strada Păcii, 

Strada Eroilor, Strada Vulturului, Strada Izvorului, Strada Rândunelei, 

Strada Izlazului, Strada Lucina Blaga, Strada Ciocârliei, Strada Pârâului, 

Strada Liviu Rebreanu, Strada Alexandru Ioan Cuza, Strada Oituz, Strada 

Retezatului, Strada Oțelarilor, Strada Albinei, Strada Griviței, Strada 

Plopilor, Strada Aviatorilor, Strada Viitorului, Strada Tudor Vladimirescu. 

 
Figura 6. Stra zi conexe care se propun spre modernizare 

 

 I n cea ce prives te locurile de parcare, prezentul studiu de trafic recomanda  

eliminarea tuturor parca rilor neregulamentare, î ndeosebi a celor care 

obstruct ioneaza  celelalte moduri de deplasare, cum ar fi parca rile pe trotuare. 
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Pentru ca transportul public sa  fie considerat o alegere atra ga toare, timpul 

de ca la torie cu autobuzul trebuie scurtat s i serviciile autobuzelor trebuie sa  fie 

fiabile. Acest lucru poate fi realizat prin prioritizarea autobuzelor î n intersect iile 

controlate de semafoare.  

Un exemplu de sistem de prioritate este cel ZIR-PPU. Acesta este un sistem 

care permite punerea î n aplicare a priorita t ii de trecere pentru vehicule pe baza 

sistemelor de semaforizare la intersect ii s i treceri de pietoni. 

ZIR-PPU este alca tuit din urma toarele elemente : 

• Echipamente PRIO instalate în mijloacele de transport în comun; 

• Dispozitive locale ZIR-PPU instalate în controlorii  de semafoare; 

• Software-ul central ZIR-PPU instalat în centrul de control al traficului. 

Comunicarea dintre vehicul s i controler se realizeaza  prin unde  radio, î n 

timp ce comunicarea dintre controler utilizeaza  infrastructura sistemului de 

control al traficului. 

Funct ionarea sistemului este selectata  î n etapa de configurare î n funct ie de 

tipul de semnalizare: 

• De exemplu pentru o intersecție a unei străzi cu sens unic cu o stradă cu 

circulație în dublu-sens: când se apropie de semnal, un vehicul cu un semnal 

de solicitare a priorității active declanșează o stare de roșu general în 

intersecție, celelalte vehicule sau pietoni nu au voie să intre / să iasă din 

intersecție. Vehiculul prioritar, în cazul nostru, mijlocul de transport în 

comun, care utilizează partea de carosabil alocată sensului opus de circulație 

poate ocoli vehiculele care așteaptă la semnalul roșu și poate traversa 

intersecția în siguranță. Semnalul roșu este declanșat în avans pentru a 

elibera intersecția de alte vehicule. 

 

Trebuie î ndeplinite 2 condit ii pentru ca o prioritate sa  fie activata  s a p 

anumita  intersect ie sau trecere: 

1) Semnalul  de solicitare a priorității active generat de modulul PRIO al 

vehiculului  

2) Locația vehiculului în zona dedicată intrării date (declarată în etapa de 

configurare). 

Aparit ia simultana  a acestor 2 condit ii declans eaza  un program de 

semnalizare dedicat î n controler pentru intrarea respectiva  . 
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 Odata  ce vehiculul prioritar a trecu prin intersect ie ( as a cum este 

determinat de pozit ia geografica  a vehiculului transmisa  ca tre controler) se reia 

controlul normal al traficului. 

 

 Modulul local ZI-R PPU este instalat î n fiecare dulap de control, unde sunt 

analizate datele primite de la vehicule s i se ia o decizie de atribuire a priorita t ii. 

Modulul local poate funct iona independent de modulul central situat î n centrul de 

control al traficului. Modulul cont ine un modem radio SATEL de tip SATELINE-EAsy 

869 s i un computer pentru procesarea informat iilor. 
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 Modulul central dispune de o interfat a  grafica , care afis eaza  toate vehiculele 

prioritare (indiferente daca  solicita  sau nu prioritate) aflate î n raza de act iune a 

radio-modemului . I n cazul î n care un vehicul solicita  prioritate, culoarea 

pictogramei sale din aplicat ie se schimba , ala turi de pictograma controler-ului, 

informa nd astfel operatorul ca  respectivul controler opereaza  o trecere prioritara . 

Toate ca la toriile cu solicitare de prioritate sunt î nregistrate grafic pe harta . 

  Dimensiunea zonelor de detect ie virtuala  este determinata  î n interfat a 

grafica . Dimensiunea fieca rei zone este selectata  empiric, astfel î nca t un vehicul cu 

prioritate atribuita  sa  intre î ntotdeauna î n intersect ia prega tita . 

 Pe la nga  prioritatea vehiculelor  de transport î n comun, î n acest sistem pot fi 

integrate s i vehiculele cu regim prioritar (ambulant e, mas ini de polit ie, pompieri, 

etc.) salva nd astfel timpi de deplasare care î n multe cazuri sunt decisivi. 
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Caracteristici demografice ale populației 

Populat ia municipiului Ca mpia Turzii are 20590 de locuitori (conform 

datelor preliminare furnizate de Recensa ma ntul Populat iei s i Locuint elor din anul 

2022), fiind cu cca. 7.93% mai sca zuta  fat a  de recensa ma ntul anterior. 

 

Figura 7.Date privind recensa mintele anterioare la nivelul municipiului Ca mpia Turzii 

 

I n urma analizei demografice a tuturor municipiilor din judet ul Cluj, se 

observa  o tendint a  generala  de regresie a numa rului de locuitori, municipiul 

Ca mpia Turzii nefiind un caz izolat.  
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Tabel 1.Comparat ie numa r de locuitori din municipiile din judet ul Cluj 

 
Denumire municipiu 

  

RPL 2011 
  

RPL 2022 
  

 
Procent de evoluție a populației(%) 

  

MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA 324576 286598 
-13.25 

  
 

MUNICIPIUL CA MPIA TURZII 22223 20590 
-7.93 

  
 

MUNICIPIUL DEJ 33497 31475 
-6.42 

  
 

MUNICIPIUL GHERLA  20982  19873 
-5.58 

  
 

MUNICIPIUL TURDA 47744 43319 
-10.21 

  
 

 

 

Figura 8.Evolut ia populat iei municipiilor din judet ul Cluj
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 I n cea ce prives te populat ia dupa  domiciliu, municipiul Ca mpia Turzii avea 

la nivelul anului 2022 un numa r de 26701 locuitori, conform datelor î nregistrate 

de Institutul Nat ional de Statistica . 

 

Figura 9. Evolut ia populat iei dupa  domiciliu conform datelor INS- municipiul Ca mpia Turzii, 
2012-2022 

 Mai departe, î n analiza urma torilor indicatori se va merge mai departe cu 

datele furnizate de INS (Institutul Nat ional de Statistica ). 
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Figura 10.Piramida va rstelor-municipiul Ca mpia Turzii, anul 2022 

Tendint a de î mba tra nire a populat iei s i rata natalita t ii sca zute sunt 

remarcate la toate nivelurile: local, judet ean, regional ca t s i nat ional. I n ceea ce 

prives te sperant a de viat a , la categoriile de peste 60 de ani se observa  ca  numa rul 

de femei este mult mai numeros deca t cel al ba rbat ilor, valida nd astfel s i datele la 

nivelul Uniunii Europene care arata  ca  î n Roma nia se î nregistreaza  cele mai mari 

diferent e de sperant a  de viat a  dintre ba rbat i s i femei (pa na  la 7 ani).  
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Figura 11.Distribut ia populat iei municipiului Ca mpia Turzii î n funct ie de gen-anul 2022 

 

 

Figura 12.Distribut ia populat iei pe categorii de va rsta -anul 2022 
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Analiza transportului privat de călători 

 Municipiul Ca mpia Turzii este al treilea centru urban din judet ul Cluj. Datele 

colectate la nivelul anului 2016 arata  ca  suprafat a sa administrativ-teritoriala  este 

de 2.345,53 ha, din care intravilanul reprezinta  893,82 ha, iar suprafat a agricola  

1.451,71 ha. Sub aspectul ret elelor stradale, la nivelul municipiului exista  doua  

categorii: 

✓ drumul național DN15-E60, care traversează municipiul Câmpia 
Turzii și asigură legătura Cluj- Napoca - Turda și Luduș - Târgu 
Mureș 

✓ arterele de importanță mai redusă ca amenajare și valori de trafic: 
- DJ 150: Câmpia Turzii (DN 15) - Viișoara - Frata - Mociu (DN 16); 
- DC 62: Câmpia Turzii - Călărași Gară. 

 
Teritoriul administrativ al Municipiului Ca mpia Turzii este situat î n partea 

de Sud-Est a judet ului Cluj s i este stra ba tut pe direct ia NV-SE, de DN15(E60) pe 

toata lungimea intravilanului s i de Autostrada A3 (tronsonul Gila u – Ca mpia Turzii) 

î n partea de Sud. Drumul nat ional DN15-E60, cu o lungime de 5,55 km pe teritoriul 

localita t ii, asigura  lega tura cu municipiile Turda s i Cluj-Napoca î nspre Nord-Vest, 

respectiv oras ul Ludus  s i municipiul Ta rgu-Mures  î nspre Sud-Est. Racordul la 

autostrada A3 se face î n partea de Sud-Est, î n imediata apropiere a intra rii î n 

localitate.  

La nivel judet ean, Municipiul Ca mpia Turzii relat ioneaza  pe direct ia Nord-

Est cu comunele Viis oara, Tritenii de Jos, Ceanu Mare, Frata, prin intermediul 

drumul judet ean DJ 150 s i pe direct ia Sud cu localitatea Ca la ras i Gara , prin 

intermediul drumului comunal DC 62, s i cu comuna Ploscos  prin drumul comunal 

DC 69. Pozit ionarea î n imediata vecina tate a autostra zii A3 s i pe axa drumului 

nat ional DN15 (E60) asigura  Municipiului Ca mpia Turzii o accesibilitate crescuta  

din punct de vedere rutier, ata t la nivel judet ean ca t s i regional. Data  fiind 

important a drumului nat ional DN15, acesta a beneficiat de lucra ri de î ntret inere, 

acesta fiind î ntr-o stare tehnica  buna. Ret eaua stradala  urbana  cuprinde un numa r 

de 133 de stra zi, cu o lungime totala  de 52 km. Stra zile sunt modernizate î ntr-un 

procent foarte ridicat, demonstra nd interesul municipalita t ii î n asigurarea unei 

infrastructuri rutiere de calitate. 

Astfel principala problema  î nregistrata  î n sectorul de transport rutier o 

reprezinta  lipsa unei centuri ocolitoare a municipiului Ca mpia Turzii, care ar scoate 

traficul greu s i cel de tranzit din municipiu s i ar contribui la sca derea emisiilor 

provenite din sectorul transportului la nivelul municipiului. 
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De asemenea, o alta  problema  a transportului rutier o reprezinta  numa rul 

mare de accidente î nregistrate î ndeosebi î n proximitatea drumului nat ional DN 15. 

 

Figura 13.Distribut ia spat iala  a accidentelor pe raza municipiului Ca mpia Turzii 

 La nivelul municipiului Ca mpia Turzii, conform datelor furnizate de ca tre 

Polit ia Roma na , î n perioada 2017-2022 au fost î nregistrate urma toarele valori 

legate de accidentele grave petrecute pe raza municipiului Ca mpia Turzii, acestea 

fiind prezentate î n figura 13: 

 

Figura 14. Evolut ia accidentelor grave î n ultimii 5 ani pe raza municipiului Ca mpia Turzii 
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Figura 15.Cauze principale de producere ale accidentelor 

 Analiza nd cauzele de producere ale accidentelor, se observa  ca principala 

cauza  o reprezinta  abaterile biciclis tilor, fapt datorat de lipsa unei infrastructuri 

dedicate ciclismului urban care sa  satisfaca  nevoile de sigurant a  a participant ilor 

la trafic.  

 I n ultimii 5 ani, 3 persoane s i-au pierdut viat a s i alte 24 au fost grav ra nite î n 

accidentele rutiere de pe raza municipiului Ca mpia Turzii. Implementarea acestui 

proiect va duce la decongestionarea traficului s i implicit la sca derea s anselor de 

producere a accidentelor rutiere. 

 

Figura 16.Persoane ra nite î n accidente rutiere pe raza municipiului Ca mpia Turzii 
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Indicele de motorizare 

Indicele de motorizare reprezinta  un indicator utilizat î n evaluarea 

dezvolta rii economice a unei unita t i administrativ teritoriale. Valoarea acestuia 

exprima  numa rul de autoturisme det inute de grupe de 1000 de locuitori. 

De asemenea, ca majoritatea celorlalte domenii s i indici, s i indicele de 

motorizare  a cunoscut o cres tere substant iala  î n ultimii ani, la nivelul anului 2022, 

indicele de motorizare era de 396 de autoturisme la mia de locuitori. 

Analiza transportului public de călători 

I n prezent, î n Municipiul Ca mpia Turzii exista  un serviciu de transport public 

local î n comun, ava nd ca operator societatea cu ra spundere limitata  ”Transport 

Local Ca mpia Turzii”. Aceasta are unic act ionar Municipiul Ca mpia Turzii, care a 

delegat gestiunea serviciului de transport public de persoane prin curse regulate, 

dar acesta î nca  nu funct ioneaza . 

Momentan, transportul de persoane este asigurat de operatori de transport 

privat i s i î n regim de taxi. Prima ria Ca mpia Turzii det ine î nsa  doua  microbuze 

desemnate pentru transportul elevilor. Des i funct ioneaza  ca o conurbat ie activa , se 

constata  lipsa si respectiv necesitatea implementa rii unei autorita t i de transport 

pentru arealul î nvecinat si toate localita t ile aferente acestuia. 

Conform datelor de la Prima ria Municipiului Ca mpia Turzii, î n localitate sunt 

aprobate stat ii de î mbarcare-debarcare ca la tori pentru operatori privat i de 

transport, care executa  curse speciale s i pentru un operator care efectueaza  

transport internat ional. De asemenea, sunt aprobate stat ii î n prelungirea traseului 

aprobat de Consiliul Judet ean Cluj pentru operatorul de transport Tours Claus 

S.R.L.  

Pe ruta Turda – Ca mpia Turzii opereaza  firma Alis Grup, care este marca 

î nregistrata  a SC TOURS CLAUS SRL, cu sediul î n Cluj Napoca. Principalele destinat ii 

spre care companiile private executa  curse regulate sunt: Cluj-Napoca, Turda, 

Ta rgu-Mures , Viis oara, Luna, Gligores ti, Tritenii de Jos, Ceanu Mare, Urca, Ludus , 

Iernut, Frata. 

I n Regulamentul privind organizarea s i desfa s urarea activita t ilor de 

transport persoane î n regim de taxi, de transport ma rfuri sau bunuri î n regim de 

taxi, de transport î n regim de î nchiriere, de dispecerat taxi î n municipiul Ca mpia 

Turzii, aprobat prin HCL nr. 2/2012, î n perioada 2012-2017 au fost atribuite un 

numa r de 118 autorizat ii taxi de ca tre autoritatea de autorizare, din cadrul 

Prima riei, iar î n perioada 2017-2021 nr. autorizat iilor taxi care se pot atribui este 



                                                                       
 
 

31 
 

de 113 (numa rul acestora fiind stabilit prin HCL nr. 3/2017). I n anul 2015 au fost 

eliberate 110 autorizat ii de taxi. 

I n municipiu, sunt practic doua  linii de transport public suburban, linii 

gestionate de operatorul Alis Group. Serviciul local de Transport Public va asigura 

patru linii de transport urban î n cadrul UAT-ului. Liniile de transport pornesc din 

nord-vestul municipiului, au traseu comun î n zona centrala  pe str. Laminoris tilor s i 

1 Decembrie 1918, ca apoi sa  se ramifice spre zona de blocuri. Va exista 

posibilitatea de transfer de pe cele doua  linii suburbane pe cele patru urbane 

(acestea vor avea s i stat ii comune). 

I n prezent, calitatea transportului public este una redusa , numa rul 

persoanelor care apeleaza  la transportul public fiind î n sca dere. 

Din analiza chestionarelor online, ata t la nivelul anului 2020, ca t s i la nivelul 

anului 2016, reiese ca  transportul public este perceput de ceta t eni ca fiind de 

calitate proasta , cu un procent de 29.8% î n anul 2020, respectiv 30% î n anul 2016, 

nesatisfa ca toare cu 24% î n anul 2020, respectiv 23.8% î n anul 2016, î n timp ce 

peste 21.5% î l considera  satisfa ca tor î n anul 2020, respectiv 18.1% î n anul 2016, 

î n timp ce 24,7% î n anul 2020, respectiv 21.3% î n anul 2016 au o pa rere buna  

despre calitatea transportului public. Se remarca  o distribut ie echilibrata  î ntre 

numa rul celor cu o pa rere buna  legata  de transportul public s i a celor nemult umit i. 

 

 

Figura 17.Extras ancheta  de mobilitate cu privire la calitatea transportului public local din municipiul 
Ca mpia Turzii 
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Analiza transportului nemotorizat  

La nivelul municipiului exista un numa r mare de biciclis ti, care fac naveta 

regulat sau care merg î n zone de interes cu bicicleta. I n ceea ce prives te 

infrastructura pentru biciclis ti, aceasta este aproape inexistenta  la nivelul 

municipiului. I n urma sondajului efectuat, a reies it o cota  modala  sca zuta , peste 7% 

dintre respondent i fiind utilizatori de biciclete (î n anul 2020), fat a  de anul 2016 

ca nd procentul era de 10.7%, deplasa rile fiind efectuate ata t î n scop profesional, 

ca t s i pentru cumpa ra turi s i alte considerente administrative. 

Singura ruta pentru biciclis ti, cu rol de promenada , este cea din Parcul Mare 

al municipiului, fiind amenajata  pe o distant a  de aproximativ 750 de metri. Pista 

este executata  cu structura  rutiera  din betoane/mixturi asfaltice, pe o lungime de 

circa 750 m, cu la t imea de 2 m, pentru doua  benzi, î n ambele sensuri de circulat ie. 

La racordarea pistei de ciclis ti cu partea carosabila  a drumului s-au montat borduri 

tes ite. I n profil transversal, pista s-a amenajat cu panta  transversala  unica . 

Gabaritul acesteia asigura  o î na lt ime libera  de trecere de 2,40 m. Pista este 

iluminata  ornamental, acest iluminat fiind executat cu corpuri de iluminat cu 

sistem de becuri cu eficient a  energetica . 

Exista  î n municipiu amplasate la institut ii publice, piet e, î n zona centrala  

rasteluri pentru biciclete. Acestea sunt de diferite ma rimi, forme, nu exista un 

caracter unitar. I n luna noiembrie 2016, Prima ria Municipiului Ca mpia Turzii a 

derulat o procedura  de achizit ie directa  pentru Achizit ionarea a 4 rasteluri 

adit ionale de biciclete: 1buc. î n fata Sa lii Sporturilor «Ioan Stanatiev»; 1 buc. lateral 

de Cafeneaua Culturala, la nga  rampa destinata  persoanelor cu dizabilita t i; 1 buc. î n 

zona intra rii î n curtea din spate, la nga  sca rile de acces î n Palatul Cultural; 1 buc. î n 

incinta Muzeului «Prima S coala Roma neasca  1879». 

Achizit ia a fost atribuita , iar rastelurile sunt î n prezent instalate. 

 

  
 

Str. Laminoriștilor Ghe. Barițiu Primaria Municipiului CT 

Figura 18.Rasteluri de biciclete î n municipiul Ca mpia Turzii 

         *Sursa: PMUD Câmpia Turzii 
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3. Colectarea datelor de trafic privind situația existentă 

Activitatea de colectare a datelor a avut loc î n perioada  aprilie 2023 pe raza 

oras ului Ca mpia Turzii. Au fost amplasate ata t aparate radar ca t s i camere pentru 

recenzarea î n profil transversal a drumurilor, amplasate conform figurii de mai jos: 

 

Figura 19.Aria de detect ia a aparatelor radar 

Pentru efectuarea ma sura torilor de trafic s-au utilizat echipamente de 

detect ie neinductiva , care î nregistreaza  urma torii parametri: 

• Numărul de vehicule;  

• Direcția de deplasare; 

• Vitezele individuale ale fiecărui participant la trafic; 

• Categoria fiecărui vehicul determinată pe baza lungimii conform 

normei ARX. 

 S-au utilizat echipamente de tip radar, care funct ioneaza  pe principiul 

Doppler. Sunt produse de ca tre firma germana  VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH 

s i RTMS. 

Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt: 

• Tipul detecției – efect Dapere 24.165 Guz; 

• Memorie internă – 16 MB; 

• Domeniu de măsurare – 1-255 km/h; 

• Domeniul de temperatură -20 +40°C; 

• Alimentarea 12 V 

• Autonomie 14-18 zile; 

• Ușor de montant pe elementele fixe de pe marginea drumului; 

• Rezistență mare la umezeală, praf, intemperii. 
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I nregistra rile sunt trimise produca torului care efectueaza  interpretarea 

datelor,  rezultatele astfel trimise  nu pot fi prelucrate de ca tre operatorul studiului 

de trafic. 

Aparatele de tip radar VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH s i RTMS pot fi 

montate pe sta lpii de la nga  drum s i vizate perpendicular pe drum. 

Vehiculele sunt detectate ca nd au semnalul reflectat depa s es te nivelul de 

fundal î n micro-slice-ul cu un anumit prag. Daca  acea detect ie face parte dintr-o 

zona  definita , contactul acesteia (opt ional) este î nchis î n timpul perioadei de 

detectare pentru a indica detectarea. 

Clasele de vehicule sunt  exportate î n funct ie de lungimea vehiculelor 

detectate, ava nd specificat iile din tabelul de mai jos: 

Tabel 2.Clasificarea vehiculelor exportate de aparatele de recenzare a traficului 

 

 Aceste clase de vehicule au fost transformate î n clasele specifice pentru 

efectuarea simula rilor, s i anume : biciclete/motociclete, autoturisme, autobuze, 

LGV s i HGV. 
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Prelucrarea datelor a constant î n: 
• Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentru î ntreaga perioada  

de observare; 
• Statistica participant ilor la trafic pentru categorii de interes: biciclete , 

autoturisme, vehicule transport marfa  s i persoane; 
• Calculul indicelui de utilizare a stra zilor s i intersect iilor ment ionate î n 

adresa ; 
• Calculul debitelor orare î n condit iile funct ionalita t ii obiectivului propus; 
• Prognoza debitelor orare pentru orizontul anilor de perspectiva  :2027 (pe 

termen mediu), 2030 (pe termen lung).  
 

 I n Anexa 2 sunt prezentate debitele echivalente calculate pe baza datelor 
primare s i a relat iei:   

 
  
Determinarea nivelului de serviciu 

 Pentru determinarea nivelului de serviciu a stra zilor monitorizate, s-a 

apelat la determinarea capacita t ii de circulat ie a stra zilor, indicele de utilizare 

fiind dat de relat ia: 

 

  -este debitul orar î nregistrat; 

 -este capacitatea de circulație determinată în funcție de categoria de drum,   

număr de benzi și viteza de circulație măsurată. 

 

 Conform STAS 10144/5-89 („Calculul capacita t ii de circulat ie a stra zilor”), 

capacitatea de circulat ie se defines te ca fiind numa rul maxim de vehicule care se 

pot deplasa î ntr-o ora , î n mod fluent s i î n condit ii de sigurant a  a circulat iei printr-

o sect iune data . Aceasta poate fi influent ata  de urma torii factori: 

- Caracterul circulat iei (fluxuri continue, discontinue); 

- Caracteristicile traficului (intensitatea s i frecvent a sosirilor de vehicule, 

viteza medie de circulat ie, compozit ia traficului); 

- Structura ret elei principale de stra zi (elemente geometrice, distant ele î ntre 

intersect ii s i treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea s i echiparea 

acestora); 
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- Caracteristicile suprafet elor de rulare (planeitate, rugozitate); 

- Organizarea circulat iei (reglementarea acceselor s i stat iona rilor, sisteme de 

semnalizare s i echipare tehnica ); 

- Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conduca torilor auto (timpii de 

percept ie - react ie), etc. 

Principalele relat ii î ntre parametrii de calcul: 

Calitatea unei stra zi este data  de parametrul numit fluent a circulat iei î n 

sect iunea curenta  „F” s i se determina : 

 

- W [km/h] este viteza de circulat ie  

-  [km/h] este viteza de proiectare sau de baza . Se considera  o fluent a  foarte 

buna  a traficului daca F=0,5/1 s i foarte redusa  F=0-0,15. 

Densitatea traficului „D” reprezinta  nr. de vehicule pe km:      [nr. 

vehicule/km]; 

Pe baza relat iilor exuse mai sus, se va calcula capacitatea maxima  de 

circult ie pentru o banda  carosabila  î n condit iile unui flux rutier continuu sau 

discontinuu: 

- Pentru cazul fluxului rutier continuu:     [nr. vehicule etalon/ora ]; 

 

- Pentru cazul fluxului discontinuu:  

 [nr. vehicule etalon/ora ]; î n care Di [m]  reprezinta  distant a î ntre intersect ii sau 

treceri pentru pietoni; 

W [m/s] – viteza de circult ie 

a s i d [m/s*2] – accelerat ia, respectiv decelerat ia  

T s i Tc [s] – durata deplasa rii pe distant a Di, î n cazul circulat iei discontinuu, 

respectiv continue; 

Ta [s] – timpul de ros u plus galben din intersect ia preva zuta  cu semafoare.  
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Tabel 3.Tabel coeficient de echivalare 

 

 

 Dat fiind obiectivul studiului de trafic, punctele de recenzare a traficului au 

fost pozit ionate pe stra zile: 

- 1 Decembrie 1918 

- Gheorghe Barițiu. 

De asemenea a fost monitorizata  s i intersect ia dintre cele 2 stra zi, pentru o 

analiza  suplimentara  a traficului. 
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Figura 20.Puncte de recenzare a traficului 

 

 

 

 

 



                                                                       
 
 

39 
 

 

Figura 21.Debite fizice s i etalon - Strada G. Barit iu 

 

 

Figura 22.Debite fizice s i etalon – Strada 1 Decembrie 1918 

 Se observa  diferent e mari î ntre debitele î nregistrate fizice s i cele î nregistrate 

etalon, din cauza procentului mare de vehicule grele care utilizeaza  aceste 2 stra zi: 

9% pe str. G. Barit iu, respectiv 14 % pe str. 1 Decembrie 1918. 
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Figura 23.Capacitate de circulat ie- strada G. Barit iu 

 

Figura 24.Capacitatea de circulat ie - strada 1 Decembrie 1918 

 I n ceea ce prives te capacitatea de circulat ie, ambele stra zi beneficiaza  de o 

rezerva  importanta  de capacitate, ata t î n medie ca t s i la ora de va rf.  
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Strada 1 Decembrie 1918:  

- în medie rezerva de capacitate este de 56 % 

- la ora de vârf beneficiază de o rezervă de cca. 14%. 

Strada G. Barit iu:  

- în medie rezerva de capacitate este de 68 % 

- la ora de vârf beneficiază de o rezervă de cca. 37%. 

 

Figura 25.Distribut ia pe clase de vehicule- strada G. Barit iu 

 

Figura 26.Distribut ia pe clase de vehicule- strada 1 Decembrie 1918 
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Modelul de transport 

Pentru ilustrarea mobilita t ii la nivelul municipiului Ca mpia Turzii s-a 

dezvoltat un model de transport pentru atribuirea pe itinerarii pentru transportul 

privat s i pentru transportul public. Modelul de transport este dezvoltat tabelar pe 

baza datelor culese din teren, î n punctele de recenzare aferente. 

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situat iei existente 

cu privire la tiparele de ca la torie existente s i va fi utilizat la evaluarea proiectelor 

individuale propuse, ca t s i pentru evaluarea î ntregului plan general de mobilitate. 

La elaborarea modelului de transport s-a t inut cont de prevederile ghidului 

Jaspers - The Use of Transport Models î n Transport Planning and Project Appraisal, 

20141. 

 

 

Figura 27.Zonificarea modelului de transport 

 
1 - https://jaspers.eib.org/knowledge/publications/the-use-of-transport-models-in-transport-planning-
and-project-appraisal?documentId=222 
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Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind 

formalizate matematic pe baza calculului tabelar, matriceal utiliza nd Microsoft 

Excel. De asemenea, pentru formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport 

s-a dezvoltat o baza  de date geo-referent iata  (GIS), in sistem de referint a  WGS 84, 

pornind de la baza de date geo-referent iata  nat ionala  s i folosind un software 

specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date cont ine ata t informat ii 

specifice caracteristicilor ofertei de transport – dispunerea spat iala  a ret elelor, 

forma  s i atribute de tip – viteza , durata , distant a  etc, ca t s i caracteristici ale cererii 

de transport – ma rimea fluxurilor de trafic etc.  

Modurile de transport modelate sunt: 

- autoturism (CARS); 

- transport nemotorizat (BIKE) . 

Pachetul software utilizat a fost VISUM 2023 si VISSIM 2023, produse de 

firma PTV Germania.  

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea î n analizarea s i 

proiectarea sistemelor de transporturi. VISUM cont ine o interfat a  GIS utila  î n 

modelarea spat iala  a infrastructurilor de transport s i zonificarea teritoriului î n 

raport cu principalele activita t i ce au loc î n spat iul analizat iar conectarea cu 

modulul VISSIM de micro-simulare a traficului permite realizarea de modele de 

transport integrat.  

Pachetul software VISUM utilizat î n modelare respecta  standardele propuse 

prin Ghidul JASPERS privind elaborarea modelelor de transport, anul de baza  al 

modelului este 2023, iar anul de perspectiva  este 2027.  
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Figura 28.Perechi de matrici O-D din modelul de transport 
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Figura 29.Scenariul actual- Autoturisme la ora de va rf 
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Figura 30.Scenariul actual- Biciclete la ora de va rf 
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Prognoze 

Prognozarea circulat iei este un aspect esent ial î n planificarea urbana  s i 

dezvoltarea infrastructurii de transport. O prognoza  precisa  a fluxului de circulat ie 

poate ajuta la identificarea nevoilor de transport s i la elaborarea strategiilor 

adecvate pentru a satisface cerint ele î ntr-un mod eficient s i sustenabil. I n acest 

eseu, ne vom concentra pe determinarea prognozei circulat iei cu transportul î n 

comun s i cu bicicleta, doua  modalita t i de transport tot mai populare î n mediul 

urban. 

Transportul î n comun reprezinta  un pilon important î n sistemul de 

mobilitate urbana , oferind o alternativa  convenabila  s i eficienta  la utilizarea 

autoturismului personal. Pentru a determina prognoza circulat iei cu transportul î n 

comun, sunt luate î n considerare mai mult i factori. Unul dintre aces ti factori este 

cres terea populat iei s i a densita t ii î ntr-o anumita  zona . O populat ie mai mare s i o 

densitate crescuta  î nseamna  o cerere mai mare pentru transportul î n comun. 

De asemenea, se iau î n considerare s i factori precum dezvoltarea urbana , 

planificarea rutelor, frecvent a s i confortul serviciilor de transport î n comun. Prin 

analiza datelor demografice, evaluarea tendint elor de ca la torie s i utilizarea 

modelelor de trafic, se pot prognoza cererea s i numa rul de ca la torii viitoare. 

Utilizarea tehnologiilor moderne, cum ar fi sistemul de gestionare a transportului, 

poate contribui la obt inerea unor prognoze mai precise, care sa  ajute la 

dimensionarea s i î mbuna ta t irea ret elei de transport î n comun. 

De asemenea, bicicletele au devenit o modalitate populara  de a ca la tori î n 

mediul urban, oferind o opt iune ecologica , sa na toasa  s i convenabila  pentru 

deplasare. Determinarea prognozei circulat iei cu bicicleta implica  evaluarea 

infrastructurii existente s i planificarea dezvolta rii acesteia. I n primul ra nd, trebuie 

sa  se identifice s i sa  se dezvolte ret ele de trasee pentru biciclete, care sa  fie 

accesibile, sigure s i bine integrate î n mediul urban. 

Factori precum conectivitatea, calitatea infrastructurii, nivelurile de confort 

s i facilita t ile pentru biciclis ti pot influent a cererea s i utilizarea bicicletelor î ntr-o 

anumita  zona . De asemenea, este important sa  se analizeze tendint ele de 

mobilitate, comportamentul ciclis tilor s i preferint ele acestora. Utilizarea datelor de 

ca la torie, sondajelor s i modela rii transportului pot ajuta la estimarea cererii s i a 

numa rului de ca la torii cu bicicleta î n viitor. 

Pentru a realiza o prognoza  ca t mai precisa  a circulat iei cu transportul î n 

comun s i cu bicicleta, se iau î n considerare o serie de date s i factori cheie. Iata  

ca teva exemple: 
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• Date demografice și populație: Se analizează numărul de locuitori dintr-o 

anumită zonă și tendințele de creștere demografică. Aceste date pot oferi 

informații despre cererea potențială pentru transportul în comun și 

utilizarea bicicletelor. 

• Date socioeconomice: Informații despre structura economică și ocuparea 

forței de muncă pot influența cererea și comportamentul deplasărilor. De 

exemplu, zonele cu concentrație mare de birouri pot atrage mai multe 

călătorii cu transportul în comun. 

• Date deplasări actuale: Se colectează informații despre modelele și 

comportamentul deplasărilor existente. Sondaje, studii de mobilitate și date 

de călătorie pot oferi o înțelegere a preferințelor și obișnuințelor 

deplasărilor cu transportul în comun și bicicleta. 

• Infrastructură existentă și planificată: Se analizează infrastructura actuală 

pentru transportul în comun și biciclete, inclusiv rețelele de rute, piste și 

facilități. Evaluarea calității, conectivității și siguranței acestor infrastructuri 

este esențială pentru a estima cererea și utilizarea viitoare. 

• Tendințe de mobilitate și schimbări de comportament: Se iau în considerare 

schimbările în preferințele și obiceiurile de deplasare ale populației. De 

exemplu, creșterea conștientizării asupra sustenabilității și a beneficiilor 

pentru sănătate poate influența cererea pentru transportul cu bicicleta. 

• Tehnologii și modele de trafic: Utilizarea sistemelor de gestionare a 

transportului și modelelor de trafic poate oferi informații și predicții mai 

precise privind cererea și utilizarea transportului în comun și a bicicletelor. 

Acestea pot lua în calcul variabile precum orarul, frecvența, viteza și distanța 

medie a călătoriilor. 

 

1) Transport privat – an de bază 2023 

- Cota modală a transportului privat în zilele lucrătoare este de cca. 35,3% 

- Cota modală a transportului privat în zilele nelucrătoare este de cca 55,2 % 

- Pe parcursul unui an avem în medie 251 de zile lucrătoare, respectiv 114 de 

zile nelucrătoare. 

Astfel valoarea determinata  pentru utilizatorii de transport privat la nivelul 

anului 2023 este de 1.826.082 ca la torii anuale.
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2) Transportul public-an de bază 2023 

Dat fiind faptul ca  î n momentul de fat a  nu exista  un transport public local, 

valoarea indicatorului pentru anul de baza  respectiv pentru anul de perspectiva  

fa ra  proiect va fi considerata  0. 

3) Ciclism-an de bază 2023 

- Cota modală a ciclismului în zilele lucrătoare este de cca. 7.6% 

- Cota modală a ciclismului în zilele nelucrătoare este de cca 8 % 

- Pe parcursul unui an avem în medie 251 de zile lucrătoare, respectiv 114 de 

zile nelucrătoare. 

Astfel valoarea determinata  pentru utilizatorii de ciclism urban la nivelul 

anului 2023, ava nd î n vedere s i faptul ca  bicicletele reprezinta  aproximativ 3% din 

totalul MZA este de 339.561 ca la torii anuale. 

4) Mers pe jos – an de bază 2023 

 

- Cota modală a mersului pe jos în zilele lucrătoare este de cca. 27.8% 

- Cota modală a mersului pe jos în zilele nelucrătoare este de cca 18.2 % 

- Pe parcursul unui an avem în medie 251 de zile lucrătoare, respectiv 114 de 

zile nelucrătoare. 

Astfel valoarea determinata  pentru utilizatorii modului de deplasare 

pietonal la nivelul anului 2023 este de 1.090.852 ca la torii anuale. 
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Figura 31 Scenariul de perspectiva  anul 2028 FP- Autoturisme la ora de va rf 
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Figura 32.Scenariul de perspectiva  anul 2028 CP- Autoturisme la ora de va rf 
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Figura 33.Scenariul de perspectiva  anul 2028 FP- Biciclete la ora de va rf 
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Figura 34.Figura 32.Scenariul de perspectiva  anul 2028 CP - Biciclete la ora de va rf
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4. Creșterea utilizării transportului public local / a 

deplasărilor cu bicicleta și reducerea emisiilor GES pentru 

anul de referință și pentru anul următor finalizării fizice a 

intervenției 

Schimba rile climatice reprezinta  procesul cu caracterul cel mai global cu 

care se confrunta  omenirea din punct de vedere al protect iei mediului î nconjura tor. 

Acestea sunt determinate î n mare parte s i de transporturi, combustia s i utilizarea 

combustibililor conduca nd î n mod direct la emisii GES (gaze cu efect de sera ) î n 

cazul arderilor pe baza  de benzina  s i motorina . Tipul vehiculului, viteza s i distant a 

parcursa  determina  cantitatea de emisii de GES care provin de la acel vehicul. 

Evolut ia transporturilor din t ara noastra  indica  o cres tere semnificativa  a 

numa rului de vehicule î nmatriculate î n Roma nia. Ca urmare s-a î ntreva zut a fi 

necesara  adoptarea ma surilor corespunza toare care sa  conduca  la decuplarea 

emisiilor de GES din sectorul de transport fat a  de cres terea economica , cu scopul 

asigura rii unei dezvolta ri sustenabile. 

I nt elegerea emisiilor GES se poate realiza cu ajutorul modelelor de 

transport, acestea furniza nd informat ii despre vehiculele ce utilizeaza  ret eaua de 

transport. Prin utilizarea datelor cuantificate î ntr-un model de transport, emisiile 

GES pot fi estimate prin determinarea cantita t ilor de combustibil sau de energie 

consumate de ca tre fiecare mod de transport. I n mod specific, datele despre 

numa rul de kilometri parcurs i de moduri diferite de transport, la viteze diferite, 

pot fi utilizate pentru a calcula consumul de combustibil s i de energie s i apoi, 

emisiile de GES. 
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Tabel 4.Termeni utilizați în calculul emisiilor GES 

Termenul Descrierea 

Clasa Un tip de vehicule 

Autobuz electric Un autobuz alimentat electric printr-un sistem de baterii de la bord 

GHG Gaze cu efect de sera  (Green House Gas) – grupul de gaze care reprezinta  

una din preocupa rile principale ce fac obiectul î nt elegerilor 

internat ionale cu privire la eforturile de atenuare a schimba rilor 

climatice  

HDV Vehicule de tonaj greu (Heavy Duty Vehicles) – vehicule cu masa maxima  

autorizata  mai mare, de regula , de 3,5 tone, î n care sunt incluse clasele 

OGV1, OGV2 s i PSV 

kWh Kilowatt-ora  – o unitate de ma sura  pentru consumul de energie 

LDV Vehicule cu tonaj usor (Light Duty Vehicles) – vehicule cu o masa  maxima  

autorizata  mai mica , de regula , de 3,5 tone, î n care sunt incluse 

autoturismele s i vehiculele de marfa  us oare 

Tronson O port iune de drum pentru care sunt definiţi parametrii fluxurilor de 

transport. Acesta poate fi reprezentat fie de un î ntreg drum, fie de o parte 

dintr-un drum. I n mod normal, acesta reprezinta  drumul î ntre doua  

puncte de intersecţie. 

OGV1 Alte vehicule de marfa  (Other Goods Vehicle) - vehicule cu masa maxima  

autorizata  mai mare, de regula , de 3,5 tone cu s asiu rigid 

OGV2 Alte vehicule de marfa  (Other Goods Vehicle) - vehicule cu masa maxima  

autorizata  mai mare, de regula , de 3,5 tone cu s asiu articulat 

PSV Vehicule de serviciu public (Public Service Vehicles) – autobuze şi alte 

autovehicule alimentate prin motoare convenţionale 

tCO2e Tone echivalent de CO2, principalul indicator de rezultat al 

instrumentului de analiza  

Tramvai Vehicul alimentat electric care circula  pe şina  

Troleibuz Vehicul alimentat electric printr-un sistem de catenare 

Veh / km (kilometri 

parcurs i de vehicule) 

Produsul dintre numa rul de vehicule care parcurg o anumita  distanţa  şi 

distant a respectiva  (de exemplu, î n cazul a 50 de vehicule care parcurg 

fiecare ca te 10 km, numa rul de kilometri parcurşi de vehicule este egal 

cu 500). 
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Pentru calculul emisiilor GES s-a utilizat „Ghidul de evaluare JASPERS 

(Transport) – Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de sera  din 

sectorul transporturi”, elaborat de ca tre JASPERS î n numele Autorita t ii de 

Management pentru POR (MDRAP). 

I n sprijinul calcula rii emisiilor GES pentru sistemele de transport urban s i 

implicit pentru o buna  î nt elegere a impactului planurilor s i proiectelor specifice 

din punct de vedere al emisiilor GES rezultate, a fost elaborat un instrument de 

analiza  sub forma unor foi de lucru. Acest instrument implica  realizarea 

urma torilor pas i principali: 

· Calcularea numa rului de kilometri parcurs i de vehicule pentru fiecare mod de 

transport; 

· Calcularea cantita t ii de combustibil care este necesara  î n funct ie de viteza  s i 

de caracteristicile vehiculelor; 

· Ajustarea consumului de combustibil pentru a reflecta cres terea eficient ei 

vehiculelor î n viitor; 

· Calcularea emisiilor GES pe baza cantita t ii totale de combustibil consumate. 

Instrumentul necesita  ca utilizatorul sa  introduca  informat ii despre numa rul 

de vehicule, viteza s i anul pentru care se face evaluarea emisiilor GES. Calculele 

sunt apoi realizate pe baza unui numa r de ipoteze, unele dintre acestea puta nd fi 

ajustate de ca tre utilizator î n situat ia î n care se cunosc alte informat ii specifice mai 

exacte. 

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES poate fi utilizat pentru a 

cuantifica nivelul emisiilor GES asociate cu un scenariu de transport. Acest 

instrument poate prelucra fie informat ii simple (agregate), fie informat ii detaliate 

(dezagregate), inclusiv cele rezultate din modelul de transport, î n vederea estima rii 

nivelului de emisii GES pentru compararea diferitelor opt iuni de intervent ie. 

Calculele sunt efectuate de regula  la nivelul unui î ntreg an. 

I nt elegerea s i compararea emisiilor GES poate fi utila  î n procesul lua rii 

deciziilor, pentru urma toarele tipuri de intervent ii s i utiliza ri: 

 Identificarea principalilor contribuitori la emisiile existente de GES, fie î n 

funct ie de tipul vehiculelor, fie î n funct ie de localizare; 

 Compararea diferitelor opt iuni de intervent ii s i efectele lor asupra emisiilor 

GES; 

 Identificarea posibilelor schimba ri î ntre scenariul existent s i cel selectat. 
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Etapele de utilizare a acestui instrument î n vederea sprijinirii procesului de 

luare a deciziilor, potrivit specificat iilor din ghid, sunt prezentate î n urma torul 

model: 

 

Figura 35.Etape de utilizare 

Instrumentul de calculare a emisiilor GES accepta  date referitoare la 

utilizarea transportului, ava nd î n vedere doua  posibile aborda ri, la sa nd, astfel, 

utilizatorului o marja  de flexibilitate î n utilizarea datelor din sursele existente.  

Instrumentul ofera  doua  tipuri posibile de evalua ri, aplica nd fie o Metoda  

agregata , fie o Metoda  dezagregata . 

Metoda agregată necesita  introducerea unor date de transport la un nivel 

agregat, care sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, î n 

primul ra nd, î ncadrarea î n anumite categorii de viteze medii. Aceasta  metoda  este 

mai utila  pentru evaluarea realizata  la nivelul unui î ntreg oras  sau la nivel zonal. 

Metoda agregata  se preteaza  pentru datele provenite de la un Model de transport 

multi-modal sau de la un Model de alocare î ntre moduri. 

Metoda dezagregată este proiectata  pentru a utiliza datele provenite dintr-

un model de transport ce produce rezultate î ncepa nd de la nivelul de tronson de 

drum. Acest model permite definirea, la nivel de tronson de drum s i cu o rezolut ie 

mai mare, a vitezelor individuale, a lungimilor s i a datelor cu privire la fluxurile de 

transport.  

Calculul detaliat al emisiilor GES pentru aria de studiu a acestui proiect este 

prezentat î n Anexe s i vizeaza  drept date de intrare fluxuri de pe arterele prezentate 

î n tabelele de mai jos. 

La nivelul oras ului Ca mpia Turzii s i a localita t ilor componente (arealul 

studiat) se  î nregistreaza  anumite probleme privind necesitatea moderniza rii 

transportului public local de ca la tori s i dezvoltarea transportului nemotorizat, 
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precum s i reducerea transportului privat s i a emisiilor de GES provenite din 

transport, as a cum reiese din analizele realizate.   

S-a urma rit evolut ia mobilita t ii î n municipiul  Ca mpia Turzii, compara nd 

impactul ma surilor sugerate prin scenariul cu implementarea coridorului de 

mobilitate  cu scenariul fa ra  proiect. 
 

Anul 2023 Anul 2028 

Scenariul fără Proiect 3364 3548 

Scenariul cu Proiect - 3065 

 

Anul 2023 – Emisii GES: 

 

 

 

 

 

 

Date de ieșire

Emisiile totale GES  (tCO2e) 3,364

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2023

Clasa LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV

Autoturisme 

electrice Troleibuz

Autobuz 

electric Tramvai

Emisii GES (tCO2e) 118 1,987 1,259 0 0 0 0 0 0 0 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul  2023

Date de intrare

Anul evaluării 2023

Anul de referinţă pentru datele de trafic

Denumirea tronsonului/drumului LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV

Autoturisme 

electrice

Strada 1 Decembrie 2.33 25 8760 38 77 381

Strada G. Barițiu 1.34 25 8760 11 19 173

Viteza 

medie 

km/h

Lungimea  

km

COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC

Numărul de 

ore

Clase de bază

(Intensitatea orară 

medie anuală a 

traficului)

Clase detaliate

(Intensitatea orară medie anuală a traficului)
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Anul 2028 FP – Emisii GES: 

 

 

Anul 2028 FP – Emisii GES: 

 

 

 

 

 

 

Date de ieșire

Emisiile totale GES  (tCO2e) 3,548

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2028

Clasa LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV

Autoturisme 

electrice Troleibuz

Autobuz 

electric Tramvai

Emisii GES (tCO2e) 115 2,205 1,228 0 0 0 0 0 0 0 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul  2028

Date de intrare

Anul evaluării 2028

Anul de referinţă pentru datele de trafic

Denumirea tronsonului/drumului LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV

Autoturisme 

electrice

Strada 1 Decembrie 2.33 25 8760 42 85 423

Strada G. Barițiu 1.34 25 8760 12 21 192

Viteza 

medie 

km/h

Lungimea  

km

COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC

Numărul de 

ore

Clase de bază

(Intensitatea orară 

medie anuală a 

traficului)

Clase detaliate

(Intensitatea orară medie anuală a traficului)

Date de ieșire

Emisiile totale GES  (tCO2e) 3,065

Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul  2028

Clasa LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV

Autoturisme 

electrice Troleibuz

Autobuz 

electric Tramvai

Emisii GES (tCO2e) 98 1,874 1,043 0 0 0 0 0 0 49 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul  2028

Date de intrare

Anul evaluării 2028

Anul de referinţă pentru datele de trafic

Denumirea tronsonului/drumului LDV HDV Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV

Autoturisme 

electrice Troleibuz

Autobuz 

electric Tramvai

Strada 1 Decembrie 2.33 25 8760 36 73 359 2

Strada G. Barițiu 1.34 25 8760 10 18 163 2

Viteza 

medie 

km/h

Lungimea  

km

COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC

Numărul de 

ore

Clase de bază

(Intensitatea orară 

medie anuală a 

traficului)

Clase detaliate

(Intensitatea orară medie anuală a traficului)

 Transport Public

(Intensitatea orară medie anuală a 

traficului)
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Tabel 5.Prognoza utilizatori anuali 

Utilizatori anuali Scenariu an de bază - 
2023 

Scenariu an de 
perspectivă  fără 

proiect- 2028 

Scenariu an de 
perspectivă  cu 
proiect- 2028 

 
Transport privat 

 

 
1.826.082 

 
1.990.429 

 
1.515.648 

Transport public 
local 

 
0 

 
0 

 
107.460 

 
Ciclism urban 

 
339.561 

 
302.209 

 
482.176 

Deplasare pietonală  
1.090.852 

 
994.498 

 
1.232.663 

Emisii GES 3.364 3.548 3.065 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                                                       
 
 

61 
 

5. Concluzii  

Studiul de trafic pentru implementarea unui transport public local s i crearea 

de piste pentru biciclete î n municipiul Ca mpia Turzii, judet ul Cluj a fost un pas 

important pentru a î mbuna ta t i mobilitatea urbana  s i a reduce poluarea s i 

congestionarea traficului. Analiza nd datele colectate, s-au putut trage urma toarele 

concluzii: 

✓ Transportul public local este o soluție eficientă pentru reducerea traficului 

auto în oraș și îmbunătățirea calității aerului. Este important să se asigure o 

frecvență adecvată a autobuzelor și să se ofere un sistem de bilete accesibil 

și ușor de utilizat. 

 

✓ Crearea de piste pentru biciclete poate fi un mod durabil și sănătos de a 

încuraja mobilitatea urbană. Este important să se asigure că pistele sunt 

conectate cu rețeaua de transport public și că sunt prevăzute cu măsuri de 

siguranță adecvate pentru a preveni accidentele. 

 

✓ Studiul de trafic a demonstrat că există o nevoie reală pentru un transport 

public local și piste pentru biciclete în Câmpia Turzii. Implementarea acestor 

soluții va îmbunătăți viața locuitorilor, va reduce poluarea și va contribui la 

crearea unei comunități mai durabile și sustenabile. 

 

✓ Este important să se ia în considerare nevoile și preferințele locuitorilor în 

dezvoltarea de soluții de transport și de mobilitate urbană. Prin luarea în 

considerare a acestora și prin implicarea activă a comunității, se poate 

asigura succesul implementării unui sistem de transport public local și a 

pistelor pentru biciclete în Câmpia Turzii, așa cum locuitori și-au manifestat 

deja intenția în cadrul chestionarului legat de mobilitate din PMUD. 
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Populat ia deservita  de proiect va fi reprezentata  de populat ia totala  a 

cartierelor Blocuri s i Sa ncrai, î ntreaga populat ie a acestor cartiere resimt ind 

impactul direct sau indirect datorat efectelor acestor proiecte, numa rul de locuitori 

ai ariei de studiu este de cca 12.051 de locuitori conform datelor primite de la 

Prima ria Municipiului Ca mpia Turzii, reprezenta nd 45.13% din totalul U.A.T.  
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Tabel 6.Sinteza  indicatori rezultat i 

Indicator 
Valoarea estimată 

pentru anul anterior 
începerii investiției  

Valoarea estimată pentru 
scenariul prognozat pentru 

anul următor finalizării fizice a 
intervenției 

Creșterea estimată (%) 
Valoarea estimată pentru 
scenariul prognozat față 

de valoarea estimată 
pentru anul anterior 
începerii intervenției 

RCR 62 - Utilizatori 
anuali ai transportului 

public nou sau 
modernizat 

0 107.460 100% 

RCR 64 - Utilizatori 
anuali ai infrastructurii 

de ciclism 339.561  482.176  42%  
RCR 29 - Estimarea 
emisiilor de gaze cu 

efect de sera  3.364  3.065  -8.89%  
Utilizatorii anuali ai 
transportului privat 

 
1.826.082 

 
1.515.648 

 
-17% 

 

Utilizatorii anuali a 
deplasa rii pietonale  

 

 
1.090.852 

 
1.232.663 

 
13% 

 

Lipsa unui transport public local este o reala  problema  ava nd î n vedere cota 

modala  destul de ridicata  a autoturismului personal. Implementarea transportului 

public la nivel local va duce la reducerea noxelor de CO2 s i a polua rii fonice 

provenite din sectorul transportului, va cres te calitatea aerului s i implicit calitatea 

viet ii locuitorilor din municipiul Ca mpia Turzii. 

Prezentul studiu de trafic recomanda  urma toarele ma suri de sca derea 

nivelului de zgomot produs de transport: 

 Plantarea unor arbori pentru realizarea unei perdele de vegetație care să 

absoarbă zgomotul, să rețină praful și să împrospăteze aerul ; 

 Utilizarea unor anvelope pentru mijloacele de transport care sa fie alcătuite 

din materiale cu proprietăți fonoabsorbante, așa cum sunt definite în 

directiva europeană „noise-tyre” ; 

 Decopertarea și reasfaltarea cu un strat de rulare fonoabsorbant a 

trotuarelor din incinta orașului ; 

 întocmirea unei hărți a expunerii populației și a clădirilor “sensibile” la 

zgomotul provenit din sectorul transporturilor; 
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De asemenea, ma surile pentru sporirea a sigurant ei s i securita t ii 

participant ilor la trafic propuse prin studiul de trafic sunt: 

 Semnalizarea și marcarea corespunzătoare a tuturor străzilor de pe raza 

municipiului Câmpia Turzii 

 Semaforizarea trecerilor de pietoni din apropierea instituțiilor de 

învățământ sau administrative 

 Utilizarea dispozitivelor de calmare a traficului în zona trecerilor de pietoni 

nesemaforizate. 

Pentru î ncurajarea folosirii transportului public sunt propuse metode de 

prioritizare a transportului public î n trafic, fie prin crearea de benzi dedicate, acolo 

unde geometria stra zilor permite acest lucru, prin semnalizare rutiera  sau prin 

semaforizarea intersect iilor. Astfel timpii de ca la torie vor sca dea, cresca nd 

atractivitatea noului transport public. 

Reducerea rezultată, pe baza modelului de transport, în ceea ce 

privește emisiile de echivalent CO2 din aria de studiu a proiectului nu va 

implica o creștere sau o înrăutățire a emisiilor de CO2 din transport în afara 

ariei de studiu. Măsurile/activitățile propuse prin proiect vor determina o 

reducere a deplasărilor aferente transportului privat cu autoturismele și, 

implicit o creștere a frecvenței transportului sustenabil, aducând 

îmbunătățiri condițiilor de trafic în aria și în afara ariei de studiu. 
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ANEXE 
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Măsurători Strada 1 Decembrie 1918 

 

Ora Biciclete / 
Motociclete 

Autoturisme Autobuze Vehicule 
ușoare 

Vehicule 
grele 

Total vehicule 
fizice 

Total vehicule 
etalon 

Capacitate de 
circulație 

Procent de 
utilizare a 
capacității 

00:00-01:00 1 1 0 3 6 10 18 1400 1.28 
01:00-02:00 1 0 0 2 4 6 11 1400 0.81 
02:00-03:00 1 2 0 2 4 8 13 1400 0.95 
03:00-04:00 1 0 0 2 4 6 11 1400 0.81 
04:00-05:00 1 11 0 5 9 26 39 1400 2.80 
05:00-06:00 6 197 0 21 42 266 327 1400 23.32 
06:00-07:00 15 505 6 54 109 688 856 1400 61.18 
07:00-08:00 18 590 7 63 127 805 1002 1400 71.55 
08:00-09:00 20 676 8 72 146 922 1147 1400 81.92 
09:00-10:00 15 613 6 54 111 800 971 1400 69.35 
10:00-11:00 15 596 6 53 107 777 942 1400 67.28 
11:00-12:00 15 605 6 54 109 789 957 1400 68.35 
12:00-13:00 16 622 7 55 112 812 986 1400 70.42 
13:00-14:00 16 639 7 57 116 835 1015 1400 72.48 
14:00-15:00 17 656 7 59 120 858 1044 1400 74.55 
15:00-16:00 19 641 8 68 138 875 1089 1400 77.77 
16:00-17:00 21 701 9 75 153 960 1196 1400 85.43 
17:00-18:00 18 707 8 64 131 928 1130 1400 80.75 
18:00-19:00 17 556 7 59 120 758 944 1400 67.40 
19:00-20:00 10 334 4 35 72 455 566 1400 40.44 
20:00-21:00 6 205 3 22 44 280 348 1400 24.89 
21:00-22:00 4 137 2 15 29 187 232 1400 16.59 
22:00-23:00 3 86 1 9 18 117 145 1400 10.37 
23:00-00:00 2 60 1 6 13 82 102 1400 7.26 
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Măsurători Strada G. Barițiu 

 

Ora Biciclete / 
Motociclete 

Autoturisme Autobuze Vehicule 
ușoare 

Vehicule 
grele 

Total vehicule 
fizice 

Total vehicule 
etalon 

Capacitate de 
circulație 

Procent de 
utilizare a 
capacității 

00:00-01:00 0 1 0 1 1 3 5 750 0.71 
01:00-02:00 0 0 0 1 1 2 3 750 0.38 
02:00-03:00 0 2 0 1 1 4 5 750 0.65 
03:00-04:00 0 0 0 1 1 2 3 750 0.38 
04:00-05:00 1 11 0 1 2 15 18 750 2.43 
05:00-06:00 3 97 0 6 10 116 130 750 17.31 
06:00-07:00 7 248 1 15 27 298 338 750 45.01 
07:00-08:00 9 290 2 18 31 349 395 750 52.63 
08:00-09:00 10 332 2 20 36 400 452 750 60.26 
09:00-10:00 8 252 2 15 27 304 343 750 45.77 
10:00-11:00 7 244 1 15 26 293 332 750 44.24 
11:00-12:00 7 248 1 15 27 298 338 750 45.01 
12:00-13:00 8 256 2 16 27 309 349 750 46.53 
13:00-14:00 8 265 2 16 28 319 360 750 48.06 
14:00-15:00 8 273 2 17 29 329 372 750 49.58 
15:00-16:00 9 315 2 19 34 379 429 750 57.21 
16:00-17:00 10 349 2 21 37 420 475 750 63.31 
17:00-18:00 9 298 2 18 32 359 406 750 54.16 
18:00-19:00 8 273 2 17 29 329 372 750 49.58 
19:00-20:00 5 164 1 10 18 197 223 750 29.75 
20:00-21:00 3 101 1 6 11 121 137 750 18.31 
21:00-22:00 2 67 0 4 7 81 92 750 12.20 
22:00-23:00 1 42 0 3 5 51 57 750 7.63 
23:00-00:00 1 29 0 2 3 35 40 750 5.34 
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Date intersecție strada 1 Decembrie1918 – strada G.Barițiu 

 

Interval orar  Sectiune 
A B C 

Total 
LGV-Cars HGV-Trucks and Bus LGV-Cars HGV-Trucks and Bus LGV-Cars HGV-Trucks and Bus 

06-07 

A 335 56 0 0 85 17 493 

B 0 0 172 41 8 2 223 

C 46 2 103 4 0 0 155 

07-08 

A 404 61 0 0 92 13 570 

B 0 0 282 69 22 4 377 

C 53 4 127 9 0 0 193 

08-09 

A 315 80 0 0 87 20 502 

B 0 0 294 70 24 7 395 

C 49 4 113 4 0 0 170 

09-10 

A 329 73 0 0 86 21 509 

B 0 0 306 92 27 12 437 

C 63 3 87 6 0 0 159 

10-11 

A 302 66 0 0 118 25 511 

B 0 0 316 57 31 10 414 

C 48 9 81 16 0 0 154 

11-12 

A 374 25 0 0 56 7 462 

B 0 0 227 41 31 13 312 

C 45 4 54 12 0 0 115 

12-13 

A 348 60 0 0 83 10 501 

B 0 0 293 41 49 7 390 

C 64 2 74 5 0 0 145 

13-14 

A 352 42 0 0 102 10 506 

B 0 0 313 49 31 4 397 

C 55 3 62 11 0 0 131 

14-15 

A 375 42 0 0 91 5 513 

B 0 0 324 46 49 5 424 

C 54 3 78 13 0 0 148 

15-16 
A 355 50 0 0 104 14 523 

B 0 0 291 63 42 3 399 
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C 67 3 105 4 0 0 179 

16-17 

A 367 56 0 0 124 12 559 

B 0 0 301 32 28 5 366 

C 65 2 96 4 0 0 167 

17-18 

A 394 60 0 0 114 11 579 

B 0 0 332 51 33 4 420 

C 59 5 139 6 0 0 209 

18-19 

A 301 36 0 0 79 13 429 

B 0 0 288 24 28 1 341 

C 68 2 101 3 0 0 174 

19-20 

A 256 23 0 0 78 13 370 

B 0 0 330 31 29 2 392 

C 52 1 76 2 0 0 131 

20-21 

A 241 27 0 0 73 10 351 

B 0 0 259 29 20 2 310 

C 42 1 86 2 0 0 131 

21-22 

A 222 21 0 0 54 9 306 

B 0 0 236 36 24 2 298 

C 34 1 55 7 0 0 97 
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