Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2026
zzzzzzzzzzzzzzzzz

Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2027

Mobilitate pentru sanatate

Volumul |
Componenta strategica
Analiza si diagnostic global, viziune si directii de actiune




Mobilitate pentru sanatate

Realizat: LIDEEA DEVELOPMENT
ACTIONS S.R.L.

I_I DEEA www.lideea.eu

Nume proiect ,Reactualizare Plan de Mobilitate Urbana Durabila 2016-2027"
Numar contract Contract de servicii nr. 75 data 19.06.2020

Beneficiar Primaria Municipiului Campia Turzii

Contractor principal LIDEEA DEVELOPMENT ACTIONS S.R.L.

Data inceperii - incheierii 01.07.2020-30.12.2020

proiectului

Denumire livrabil cf. anexelor Volumul | - PMUD Campia Turzii - Componenta strategicd

. Anadliza si diagnostic global, viziune si directii de actiune
contractului

Versiune / data de livrare PMUD versiunea initiala 08.11.2016
Versiune / data de livrare PMUD revizia 1/ 09.02.2018
Versiune / data de livrare PMUD revizia 2/ 30.12.2020

Colectiv elaborare

- Liliana Olivia Lucaciu - expert in dezvoltare teritoriala si capacitate administrativa

- Tudor Macicasan - expert de trafic

= Andra Corina Jurj - consultant in managementul fondurilor publice (inclusiv fonduri europene)

= Alexandra Maria Baciu - consultant Tn managementul fondurilor publice (inclusiv fonduri
europene)

“* Florina Todor - consultant in managementul fondurilor publice (inclusiv fonduri europene)

<= Daniela Bunciu - consultant in managementul fondurilor publice (inclusiv fonduri europene)



http://www.lideea.eu

Mobilitate pentru sanatate

Cuprins
L 18 {1-(T] o1 o] o 5
[T T - 7= =] [ 7
T & = -1 (o<1 (o] RN 9
L & T T3 PR 10
Planul de mobilitate urbana ... e s s s ssn e s s s s nens 11
B 11 o 11T o= 12
1.1. Scopul si rolul dOCUMENTALICI ..ccuuiieniiieiirieiiiriiriiierenrerenereeeereneereeerenseeensesenseesassesensesensesenne 12
1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiald ..........cccceveeeereeereesnereeennee. 21
1.3. incadrarea in prevederile documentelor strategice SECtOriale .........ccevueeereerrereeesseeesnesssennns 31
1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica sociala si de cadru natural din
documentele de planificare ale Municipiului CAmpia TUrzii.....cccccoerieeeiiiieeiiiirecccrrree e eeeee. 32
2. Analiza situatiei eXIStENTE ..c..cieuiiieiireeic ettt reeerreeeerneeerenserensesensessassernnsesensessnsesensessanes 37
2.1. ANQAliza de CONtEXL ... .ccveuuueiiiiiiiiiriiisiiiiirrre st rre s sse s s e s e rsaasssssess s s s e rsnassssssssssnesnnnnes 37
2.1.1. Localizare, contextul socio-economic, cu identificarea densitatilor de populatie si a
ACHIVItALIOr @CONOMICE .........eiiiiiiee e e e e st e e et e e e e s baeeessbaeesnanaeeas 39
2.1.2. Caracteristici demografiCe..........ccoccuiiiiiiiiiic e 42
2.1.3.  Aspecte demografice: populatie, densitati, structura si tendinte...................cccceeennee. 42
2.1.4. Aspecte legate de educatie, calificare si fortade munca...................ccocoiiriiiniiinnes 48
2.1.5. (o703 Lo T 111 UE PSR 52
2.2, Reteaua stradald......c.cceeuiiiiiiiieiiiieiereeereeereneereneerneeressereanerensessassrnsseransesensesensessnssssnssesanes 58
2.2.1. INFrastructura FULIEIA ............oooiiiie e erree e e e e e strae e e e e e e e atbreaeeeeeeanes 58
2.2.2, INfrastructura fEroVIara ..o e e e et aae e e e 70
2.2.3. Disfunctii ale conditiilor de trafic in Municipiul Campia Turzii..............ccocevvvveniiiennns 72
3 0 SR Vo T 1 17 £ e Y- 1 Lot o (o] SR 76
P T 1 - 10T e ToT o ol e 101 < 11 oS 82
2.3.1. Transportul de calatori pe caleaferata..............cccooieiiiiiiiei e 82
2.3.2. Serviciile de transport public de CAlatori...............cooeciiii i 86
2.4, Transport de MaArfa........ccieiiiieiiiiiireniieniereeeereseernetereserenserensessassesnssesassssensesensessnssssnssesnnes 96
2.5. Mijloace alternative de mobilitate........ccccireeiiiieiiieiiiicrc e e ren e sensesensenenns 100
2.5.1. Deplasari PIEtONAle.............c.ooii e raeaeeaes 100
2.5.2, Deplasari cubICicleta............ccooiiiiiii e 104
2.6. Managementul trafiCUlUi......ccceiieeiieniiiiiireiriicreeerreereneeereneerenserensessasessnssesansssensesensesens 109
2.6.1. SIBNANISTICA ......eeeeicieee e s e e ae e e seareeeeane 109
2.6.2. Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa.................ccoocoiiiiiiiiniiiiiie e, 110
2.6.3. ANALIZA trafiCUlU ..o e e 111
2.6.4. SIUrANTA TN trafiC... ..ot et eare e e e 118
2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate.........cccceuueerreeecirrennicirrenecceereeeceeneenen. 123

3



 JON Y] Co T [Y (V] 1o (08 o - T4 1 o Lo T o PO 126
0 WO \V/ (=Y o To (o] Lo T-{ = T-Te [ o1 - | - [ ON 126
3.2. Prezentarea modelului de transport si definirea domeniului.......cccceeeirreeniirieniiinrenecnnneee.. 126
3.3. Colectarea de date si dezvoltarea modelului de transport. ........ccccceererenceerireccerenenceerenaneeenes 129
3.4. Dezvoltarea retelei de transSPort.........ccceuiiiiiciiiiieiirrrccecrreeeee s reeee e s reenssesseenssessennssssnennnns 131
3.5. Cererea de tranSPOrt......cccccciieeeiiiieenieiernneerernseereenssserernssserernsssssennsssssennsssssennsssssennssssnenns 131
3.6. Calibrarea si validarea modelului de transport..........ccoeeeeeiiireieiciiieeeicinrenrcerreceeeereneeeseenens 137
S 07 R o o7 { 3 o 2 - TN 138
3.8. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz.......ccccceerreenciiireeniciireeecceneennn. 145
4. Evaluarea impactului actual al Mobilitatii....cccccereeiereeiiireiiiciireiireicrecerrerreeereneerenerennenes 149
4.1. Eficienta @CONOMICE ...ccucieeiieeniitniireniereeerennerenserenseereseresserensessnsesenssesasssssnsessnsessnsssenssennnnes 149
4.2, Impactul asupra MEdiUlUI .......cceeeeiiiieeiiiii e e rreseere s e e s e ra s e senasssssenasssssenannnnnes 150
4.3, AcCeSibIlItate.....ccoiiiriieeiiiiiiiirrr e s aa 154
Q4. SIBUIANTA ...ccuuieieiireniieeiereeerennertneeeresseresserensessasesenssssnssersssessnsssensesenssssnsssssnsesensessnsssenssennnnns 155
4.5. Calitatea Vietii..ccoereeiireniiieniiieneiieirtiierenerennerenseeresseresserensessnsessnssesassssensessnsessnssssnssesansnen 156
LN T D TE 71 To 1 d Tolf =4 [o] o - | SOt 157
5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane .......ccceeeerreiiieiiieiiir e e 161
5.1. Viziune 2020 — pe cele trei niveluri teritoriale.....ccccceeieeiiiiiiieiiieicreccrrcrreeereneerenerennenes 162
5.2. Cadrul si metodologia de selectare a proiectelor.......c.ccceciireeeiiiiieeciiireccr e reeeeeeeenens 164
(0] 1=Tot {1 VT I T=1 £ =1 £ | RN 165
6. Directii de actiune Si ProieCte.....ccccceiieeiiiieicreeiiiieirteereniereeierenereaserenseesassernsserenssssnsessnsessns 175
6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de mobilitate urbana........................... 177
6.2. Directii de actiune si proiecte operationale..........cccucerrieeiiiiieciiiiierccrrre e enee 178
6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale..........c.ceeuuciiiieeiiiiiecciiirerecrrrecr e reeeeees 179
6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale........cccccervreeciirieeiiireeencceneeee. 180
6.5. Aplicarea modelului de transport in scenariul ”cu investitii” .......cccceueirreeiiiireeicirrecccennenen. 185
7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 niveluri teritoriale.......c.ccceeeeueerrirenccerernnnnnnns 187
2% O = (ol T=T 4 o= T =Yt o 4 Yo L3 Lot TRt 188
7.2. Impactul asupra MEdIUIUI ........crreeeeciiie e rrreeee s rrenee s e eene e s e e nnseessennsssssennssseennnnes 189
8 TR - Yo o= T |« T 1 PPN 190
T4, SIBUIANTA .....ccouiieeiieniienetrenietneerenneteaserenseesasssrsssesensesensssenssssassessssessnsessnssssnssesnsssssnsesansessnne 190
7.5. Calitatea Vietii ccceereeiieeiieeiiieiiiiiireneteeereeeteenereneeerensereaserensessasssenssesnssssensessnsessnssssnsnssnnnes 191
Anexa 1 Model matematic foi de calcul.......c..euueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii s 192




Lista figurilor
FIUIa 1 TrASALUIIIE PIMIUD .........oocouveeeeeeeeeeetieeeectee e et e e tae e e e ctte e e sttt e e e aaeeesabeeesensaeeeensbaeesssaeeeannaeeas 13
Figura 2 Aria de studiu, zonificarea municipiului Cémpia Turzii, zonele 1-7 (Municipiu) si 8 (Comuna

V1Ko Lo [ ) RS 17
Figura 3 Aria de studiu incluzdnd si zona extraurband, Turda (9) judetul Cluj (10) ...........coeeeeuveenn..n. 18
Figura 4 Accesibilitate locald si conectivitate nationald — orizont 2035 .........cccceeeeeciieeeiiieeescieeeeceeenn 22
Figura 5 Proiecte propuse Master PIan de TranSPOIt ...........ccceeeecceeeeeciieeeecieeeeeceeeeeiteee e eetee e e ebeeaeeneeas 31
Figura 6 Organigrama la nivelul anului 2016 a primdriei Municipiului CGmpia TUrzii..........c.cccceueeen. 38
Figura 7 Organigrama actualizatd la nivelul anului 2020 a primdriei Municipiului Cémpia Turzii ....... 38
Figura 8 Chorotipul unitdtilor urbane functionale ale judetului Cluj................cccoueeeiirieeiccieeeecieee e, 40
Figura 9 Municipiul Cdmpia Turzii —imagine de ansamblu ...............c..coccoeeeecivieeeecieeeeiiiee e eeeveeen 41
Figura 10 Distributia principalilor angajatori inregistrati in Cadmpia Turzii (2014) ..........coeeevueeeveeennenns 53
Figura 11 Distributia principalilor angajatori, dupd numdrul de angajati (2016) ...........cccccvuveeeevnnnns 54
Figura 12 Drum de acces parc INAUSEIIQ] REIf ..........cccuueiiecieeieiiiiecciiee ettt sctee e see e ssrae e e ssrae e s seeeeeeans 55
Figura 13 Model de hiperintegrare a retelei Stradale ..............ccuuvcueiinciieiiiiiieeeeiiee e sseee e sceee e 59
= (VT T N 1= g T 1o Y1 g 7.4 | Lo 60
Figura 15 Cartierele din Cadmpia Turzii si zonele de exXtindere ...............cccueeccueeeecieeeeciieeeecieeeecieee s 69
Figura 16 Traseu linie cale feratd CAmpPia TUrzii — TUIAQ .........c..eeeecveeiiiiiieieiiee et eseee e ecree e seteee s 70
Figura 17 Clddirea garii din CAMPIA TUIZIl .........cccveeeeiiueeeeeiieeeeiieeeecieeeeeite e e eeree e esaaeeseeaaeeesessaeeeeneaeeas 71
Figura 18 Audit national de trafic (2010) ..........c.ueccueeceieiieeeeeecieecceeeceeesaeesae s te e s e e s teesbaeessaeesaaeens 73
Figura 19 SEARCH Corporation, TArgu MUIES - OgIQ .........ccccueeeeeiueeeeiirieeeeiieeesiieeessieessssssessssssessssssens 74
Figura 20 Identificarea arealelor congestionate si a punctelor nevralgice in reteaua de transport..... 75
FIGUIra 21 PAICAre PiGEQ UNITii.......cccoeeeeuuiiieiiiiiiiiiiieee e e eseiittee e s eesiiiteee e s s s srtaeeesssssabaaeeeesssssasseeeeesssnsnnns 80
Figura 22 Garniturd Interregional CAIGLOri SRL ...........ccccueeieiiieeieiiee et stee e et e e sbee e e 85
Figura 23 Programul de circulatie al serviciului de transport public din Municipiul Turda catre
destinatii din Municipiul CAMPIa TUrZii, 2016 ..........cccueeeecueeieiiieeieiieeeeeieeeseieeessereeesssseeessssaeeessseesesnns 87
Figura 24 Programul de circulatie al serviciului de transport public din Municipiul Turda catre
destinatii din MUnNiCipiul CAMPIA TUIZIi ..........cceceuueeeeeieeeecieeeeeieeeeecttee e ecteeeestaeeeestteeesestaeesebaeesssseeeesanes 88
Figura 25 Harta transport public in Cdmpia Turzii, rutele de legdtura cu Turda ...........cccceevevueeeeinennnns 89
Figura 26 Imagini transport public CAMPIA TUIZIi ......c...ceecvuueiieciieieiieieceiieeeeciee e ectee e ssiae e s sereeessssreeeens 93
Figura 27 Harta plecdrilor internationale din CAMPIA TUIZi ............cccueeeeciueeeeeiieeeeiieeeeccieeeeceeeeeeaeeens 94
Figura 28 Imagini din Cadmpia Turzii — transport de MarfQ............ccccceeevveeiecieeieciiee e 96
Figura 29 Localizarea principalelor surse de trafic de marfd.............ccoccoueeeicieecciieeeciiee e eecveee 97
Figura 30 Evolutia traficului de vehicule comerciale, 2010-2015 ............ccoceveeeecieeeeeiieeeeieeeeecree e 98
Figura 31 Lipsa trotuarelor in cazul noilor dezvoltdri urbanistice din Municipiu (Str. Nichita Stdnescu)
.............................................................................................................................................................. 100
Figura 32 Centrul orasului, imagine asupra calitdtii infrastructurii pietonale (trotuare, treceri de
o= e 1 USRI 101
Figura 33 Rasteluri de biciclete Tn municipiul CAMPIQ TUIZIi ..........cceeceueeeeeiireeeiieeeeeiee e e ecvee e 106
Figura 34 Aspect NEUNItAr MAICAJE SEIGAZ ........c.ueeeecueeeeeciee et eceeeeectte e e e ctee e e eteeeeectteeeserteeesetaeaeeans 109
Figura 35 Trecere de pietoni CU Mmarcaje Vizibile ..............ccuuuucuiiieiiiieiiiiieeeiieeeesieeessveeessveeessaveeeas 110
Figura 36 Trecere neadaptatd, Str. Aurel Vlgicu - Str. MinQi Vit@Qzu .............cccoveeecveeeeccieeeecineeennen. 111

5

tate



Figura 37 Harta camerelor monitorizare trafic, 2016 ..........ueecueeeeeiieeesiieeeecieeeesiieeesseeessieeessneeas 116
Figura 38 Harta camerelor MONitorizare trafiC.......ccucvueiiicieeieiiiee et eee e e e e e e 117
Figura 39 Harta strazilor cu accidente rutiere in CAmpia Turzii, 2016 ...........ccoueeeeceveeecciveeeeireeeeeinnnnn 119
Figura 40 Poluare fonich zoNa CONIAIGA .........cc.ueeivcueiiiiiieeceeeeeectee e eeee e esee e e s sae e e s sbee e s s rae e e enreas 122
Figura 41 llustrarea zonei centrale a Municipiului CEMPIQ TUIZIi .......c.c.ceeeveueieeiiieieeiieeesiieeeeeiee e 123
Figura 42 Accesul cAtre Gard MUNICIPAIG ............oeeecveeeecieeeeecieeeecteeeeeiee e e eetee e s eteeeeesbeeeeesreeeesentaeaeanns 124
Figura 43 Zonele complexe la nivelul UAT CAMPIA TUIZIT ......ccueeieeueesieiiieieiieesecieeeeeiaeeeesveeesssieeaeens 125
Figura 44 Zonificarea aferentd modelului de transport ..........cocccueeeecveeieciieeeciiee st 128
Figura 45 Viziune pentru mobilitate durabili ..................cccoeeeeueiieiiiieeciiieeecee e e e eaee e e saaee s 161
Figura 46 Sustenabilitated MOBIlIEGLIi ..........cc.veeeeiueeiiiiiieeeee et ee e e e sree e s bee e e s neeas 163
Figura 47 Obiectivele Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru Municipiul Cémpia TurZii ....... 167
Figura 48 Variatia raportului modal scenariul fard investitii si scenariul cu investitii......................... 185




Lista tabelelor

Tabel 1 Noua paradigm@ @ MODIITEALIi .............cuueeeeceee et rvte e e e ete e e e bae e e eanes 13
Tabel 2 Coerenta PMUD U SDTR 2030 .......cccccuuueieiiuieeeiiiieeeeiieeesiieeessieessssteessssesessssaesssssasssnsseesssnens 23
Tabel 3 Corelarea PMUD €U SNDR 2020 ..........cccuoccuueeceeeeieeiieesesesieesiessieesssesessesssssessssessssessssessnsessns 28
Tabel 4 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din PDR 2014-2020........................ 29
Tabel 5 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din Strategia judetului Cluj 2014 -
D0 SRR 29
Tabel 6 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din Strategia de Dezvoltare Durabild
a Municipiului TUrd@ 2017-2023 .........oooecueeeeeieeeeiiieeeeciee e e ssae e s sstee e e sbee e e s sbaeessssbeeeessbeeeesssteeesssreeesensses 29
Tabel 7 Coerenta PMUD cu principalele proiecte de transport propuse in PUG ..............ccccceeeecveeennne. 32
Tabel 8 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare pentru perioada 2016 — 2027
aferente Strategiei municipiul Cdmpia Turzii 2015 — 2020 ..........cccovueeeeceeeesiieeeeeieee e e sceee e esaee e 35
Tabel 9 Stadiu implementare proiecte depuse in perioada de programare 2014-2020 POR................. 35
Tabel 10 Situatia posturilor in cadrul Primariei CAmMPia TUIZii .........cccccuveeeeeeeeeiirieeeeeeeeccirreeeeeeeeeivveeeens 39
Tabel 11 Evolutia nr. mediu de salariati in Municipiul CEMPIQ TUIZii........cccueieeeveiiiciieeeeiieeeeeieee e 42
Tabel 12 Situatie plecGri/SOSiri CU FESEAINTA ............cveecueeeceeeeeeeeieeeteeeiteeeeteeeeteeeeteeeeteeesteeesveesreesree s 45
Tabel 13 Situatie plecdri/sosiri cu domiciliul in municipiul CAMPIQ TUIZii.........cccveeceieceieceeecieeeeeeene, 45
Tabel 14 Populatia de 10 ani si peste, dupd nivelul ultimei scoli absolvite - 2011 ............cccceevvveveeeennnns 48
Tabel 15 Absolventi pe niveluri de educatie in Municipiul CAMPIA TUIZii..........c..cceeeueeeeciueeeeeiireeeevennn. 49
Tabel 16 Numdrul mediu al salariatilor pe localitdti 2007 2018 ...........cueeevueeeeicieeeeiieeeesiieeeeiiee e 50
Tabel 17 Someriinregistrati lunar in anul 2016 si 2020 pe 10CAlItALi ..........ccvveeeecveeieiiieiiicieeeecieee e 52
Tabel 18 Situatia drumurilor In CAMPIA TUIZIi .........ccueeeecveeeeeiieeeeciee et eeeee e e e ctte e e eete e e setaeeeesaeeeeenes 59

Tabel 19 Investitii bugetul local incepdnd cu anul 2016 - transport Investitii bugetul local - transport62
Tabel 20 Lista investitiilor realizate pentru modernizarea / reabilitarea drumurilor in perioada 2015-

2020, inclusiv a celor pentru amenajarea de trotuare si piste de DiCiClete ..............ccoueeeevieeeecceneeennen. 63
Tabel 21 Lista investitiilor planuite in perioada de programare pentru infrastructura rutierd,

PIETONAIG Si VIO, 2021 ...ttt e e et e e e et e e st e e e e bae e e sbteeesastaseeenbaeaessteeseantaneesseeeesnns 63
Tabel 22 Strdzi necesar a fi modernizate/ realocat spatiul stradal, 2016 ............cccccoeeeveeeevreeceeeinnenns 64
Tabel 23 Strdzi necesar a fi modernizate/ realocat spatiul stradal, 2020............cccouevveeeeesveseeseennnans 65
Tabel 24 Situatia infrastructurii rutiere n cartierele din municipiul CGmpia TUrzii..........cccceeeeeveeeennneen. 66
Tabel 25 Situatia l0CULIIOr d@ PAICAIE .............ooeecueeeeeeiiee ettt et e e e cte e e et e e e aa e e e e abeeesenraeeean 76
Tabel 26 Locuri de parcare amenajate pe domeniul public, 2016..............cceeeeeeeiuveeeeeeeciiirireeeeeeeccrveens 76
Tabel 27 Situatie parcdri de resedintd si parcGri publice, 2020 .............ccoueeeeeiueeeecieeeeiieeeeecieeeeieeeeens 77
Tabel 28 Tabela mersului trenurilor pentru CGMPIa TUrzii, 2016 ..........ooeeecueeeeciieeeeiieeeecieeeeeciee e 83
Tabel 29 Tabela mersului trenurilor pentru CGMpia Turzii, 2020 ...........ccoeceueeeeicieeeeiieeeesieeeesiieeeeseens 84
Tabel 30 Tabel distributie camere de supraveghere in Municipiul Cdmpia Turzii, 2016..................... 112
Tabel 31 Distributie camere de supraveghere mobile existente in Municipiul Cdmpia Turzii ............. 113
Tabel 32 Distributie camere de supraveghere fixe existente in Municipiul Cémpia TurZzii.................. 113
Tabel 33 Distributie camere de supraveghere nou montate in Municipiul Cmpia Turzii, luna mai 2020
.............................................................................................................................................................. 114
Tabel 34 Numdrul de vehicule inregistrate in evidentele fiscale ale Municipiului Cdmpia TurZii ........ 120
Tabel 35 Mijloace de transSport-persOaNe fiZiCE .............couuuiucvueeeecieeeeeiieeeecieeeecteeeeestaeeeecraeeeessaeeeenns 120

tate



Tabel 36 Mijloace de transport-persoane JUIidiCe ...............oucvueeiicvieeieciieeeecieeeeseee e ecreee e ssieeessaaeeeeans 121
Tabel 37 Extras al rezultatelor unui model de transport pentru CAmMpia TUIZii ..........cccoveeeeeeveeencnnennn. 128
Tabel 38 Fluxuri medii zilnice/sens (QUEOVERICUIE) ...........c..ecceeeceeecueeeeieeeeee ettt 130
Tabel 39 Caracteristici demOgrafiCe ZONGIE .............cccuueeiecuiiieiiee et eece e e s e e saaeee s 132
Tabel 40 Distributie caldtorii motorizate stadiul ACTUA] ..............ouveeeeeeeiiiiiiie et e e 135
Tabel 41 Situatia deplasGrilor ACLUGIE ..............ccuueeeecueee ettt e e e e srae e e stre e e s eabeeesearaeaean 136
Tabel 42 Calatorii motorizate prognozate in scenariul fard investitii —anul 2027 .............cccueeeeuvennn. 138
Tabel 43 Raportul MOAG] — @VOIULIE .............eeeieciiiieciee ettt e s srae e s bae e e s aaaeeeas 139
Tabel 44 Cadldtorii urbane motorizate autoturism personal , scenariul fard investitii.............c.......... 139
Tabel 45 Scenariul fara investitii efecte privind consumul de combustibil si emisii poluante............. 143
Tabel 46 Scenariul cu investitii efecte privind consumul de combustibil si emisii poluante.............. 143
Tabel 47 Scenariul cu investitii actualizat efecte privind consumul de combustibil si emisii poluante
.............................................................................................................................................................. 144
Tabel 48 Tabel comparativ privind impactul asupra mediului pentru cele trei scenarii analizate ...... 145
Tabel 49 Evolutia raportului MOAQI ..................ooocueiieiiiiieeiee et e e e e bae e e e e e e be e e s eneeas 147
Tabel 50 Situatia actuald deplasAri Si €fECLE ..........coucueiiiciiiieiiee ettt baee e s reee s 148
Tabel 51 Identificarea si cuantificarea impactului economic al situatiei actuale si scenariului de

=] = 4 ] (o SR 150
Tabel 52 Identificarea si cuantificarea impactului asupra mediului al situatiei actuale si scenariului de
(= =14 1] o PSPPI 154
Tabel 53 Identificarea si cuantificarea impactului asupra sigurantei al situatiei actuale si scenariului

o (== (=1 4 1] { PP 156
Tabel 54 Cadrul de selectare a proiectelor: Criteriile de selectare si indicatorii utilizati in definire ....172
Tabel 55 Tabelul sintetic obiective directii de ACLIUNE ..............cccueeeecieeeeciiee e 176
Tabel 56 Actiuni de reducere a efectelor poluante a traficului rUtier ...............cooeeevveeeeeeeecciveeeeeennn. 177
Tabel 57 Actiuni de incurajare a mobilitatii sustenabile ........cccccoeeeiiiiiieii i, 178
Tabel 58 Actiuni de optimizare a relationarii modurilor de transport........ccccccceeeiviieiccieecccieee e, 178
Tabel 59 Actiuni de reducere a timpului TN trafiC......cceivviiiiicii e 179
Tabel 60 Actiuni privind conectarea urbana si periurbana............ccoccvieeiiiie e 179
Tabel 61 Proiecte Institutionale propuse prin PMUD CAMPIQ TUIZIi .........ueeeeeeueeeeereeaeiiieeeecieeeecaeen 179
Tabel 62 Tabel centralizator - Proiecte PMUD ...............ooocccuueeeeeeeiciiieeee e eeeecireeeeeeeeseisaeeeseeesssraaeeeee s 183
Tabel 63 Analiza comparativa a Celor dOUG SCENANTI .........uueeeeeeciirveeeeeieeciirieeeeeeeeciirree e e e e eeeirreeeeeeeenans 186




Mobilitate pentru sanat

Lista graficelor
Grafic 1 Evolutia populatiei domiciliate in Municipiul Cémpia Turzii, intre 2005-2019 (date la 1

JANUATIE 2020) ......eeeeeeeeeeeeeee ettt e ettt e s te e e te e e bt e e taeebae e beeesateesabeessseeansaeansaeesseeesseesseaantassnseesnseeans 43
Grafic 2 Dinamica populatiei urbane rezidente a judetului ClUj .............ccccoccuveeecieieeciiieeecceee e 44
Grafic 3 Dinamica populatiei domiciliate urbane a judetului Cluj (1 ianuarie 2020)..............cccceuvee.... 44
Grafic 4 Piramida vérstelor pentru Municipiul CGmpia Turzij, 2015 ............coeeevueeeecireeeeiieeenieeescieeeens 45
Grafic 5 Piramida vérstelor pentru Municipiul Cdmpia Turzii, anul 2019 ..............cccoveeecvereeiiveeeecnnnnnn. 46
Grafic 6 Distributia populatiei municipiului Cmpia Turzii pe categorii de varstd —anul 2015 ............. 46
Grafic 7 Distributia populatiei Municipiului Cémpia Turzii pe categorii de vdrstd — anul 2019............ 47
Grafic 8 Populatia de 10 ani si peste a municipiului, dupd principalele niveluri de educatie................. 49
Grafic 9 Populatia somerd in CAmpia Turzii, 2014 -2019 ..........ueeeecueeeeciieeeeetiee e eeiee e eecae e e ecaee e 51
Grafic 10 Frecventa utilizdrii transportului feroviar, 2016 ............c...coucveeeeiieeeesiiieeeecieeeesieeeeseaeeesnvens 71
Grafic 11 Importanta dezvoltarii transportului fEroviar ................uceiecvieeeiccieee e eceee e etee e 71
Grafic 12 Importanta modernizarii GArii ............ccuuiiecueeiiiiiee e eeciee et e e e see e s esrae e e ssteeesssraeeessseeeeenns 72
Grafic 13 Costul cu parcarea In MuUNiCiPit, 2016 ...........oeeecueeieeceeeieiiieeeiieeeeeseeeeseeeeessteeesssreeeeseseeeesnns 78
Grafic 14 Costul cu parcarea In municCipit, 2020 ..............ccoueeeecreeeeeiieeeeiieeeeeieeeeeeaeeeestreeeessaeeesessaeesns 78
Grafic 15 Spatii destinate parcdrii in Municipiul CAmpia Turzij, 2016 .............ccccoueeeecceeeecceeeeeiieeeeennn. 79
Grafic 16 Spatii destinate parcdrii in Municipiul CGmpia Turzii, 2020 ............cccovueeeeeeeeeciireereeeeeeeivveeeens 79
Grafic 17 Calitatea transportului public in CAmpia Turzii, 2016 ...........ccueeeecueeeeeiieeeeiieeeecreeeeeceee e 90
Grafic 18 Calitatea transportului public in CAGmpia Turzii, 2020 .............ceceeeeecirveeeeeeeeeiirreeeeeeeeiiirveeeeeens 90
Grafic 19 Frecventa utilizdrii transportatorilor privati de persoane in Cdmpia Turzii, 2016................. 91
Grafic 20 Frecventa utilizdrii transportatorilor privati de persoane in Cdmpia Turzii, 2020................. 91
Grafic 21 Perceptia spatiului destinat pietonilor, 2016 ............ccccuueeeeiieiieiieeeeciee e 102
Grafic 22 Perceptia spatiului destinat pietonilor, 2020 .............cccoueeeeeeeieciireeeeeeeeeciieeeeeeeeeeirreeeeeeennns 102
Grafic 23 Principalele probleme intdmpinate de pietoni, 2016............cccceeecueeeecireeeciieeeeecieeeecieeeens 103
Grafic 24 Principalele probleme intdmpinate de pietoni, 2020 ............c..eeeeeeeeciirveeeeeeeeiiireeeeeeeeesnnenes 103
Grafic 25 Cota modald de transport in municipiul Cadmpia Turzii, 2016 ............cccoueeeecveeeecvieeeeiirveeeenns 104
Grafic 26 Cota modald de transport in municipiul Cadmpia Turzii, 2020 .............ccoeeeeevueeeecvreeeiineeeanns 105
Grafic 27 Perceptia spatiului destinat ciclismului, 2016 ..............eueeeeeeciireeeeeeeeeiiirieeeeeeeeccirreeeeeeeeesnnees 106
Grafic 28 Perceptia spatiului destinat ciclismului, 2020 ...............oceeeeecivveeeeeeeeciirieeeeeeeeccirveeeeeeeeesnnees 107
Grafic 29 Raportul modal al municipiului CAMPIA TUIZIi ............oeeecueeeeeiieeeeiiee e eeceee e eeieee e 133
Grafic 30 Evaluarea participativd a necesitdtii introducerii transportului public. Sursa: chestionar

o= o] (= (L O N - PR 146
Grafic 31 Raportul Modal al Mun. Cdmpia Turzii cu transport public urban .................ccccocveeecveeennee. 146
Grafic 32 Raportul Modal al Mun. CAMPIa TUrZii = 2016 .........eeeeeeveeeieiiieeeiiieeecieeeesceeeessieeessanee e 147

ate



Lista abrevieri

Mobilitate pentru sanatate

AP Acordul de Parteneriat al Romaniei

CSC Cadru strategic comun

FEDR Fondul European pentru Dezvoltare Regionala
GES Gaze cu efect de sera

INS Institutul National de Statistica

MLPDA Ministerul Lucrarilor Publice, Dezvoltarii si Administratiei
MFE Ministerul Fondurilor Europene

MPGT Master Planul General de Transport

MT Ministerul Transporturilor

ONG Organizatie Non-Guvernamentala

PDR Planul de Dezvoltare Regional

POR Program Operational Regional

PMUD Plan de Mobilitate Urbana Durabila

POIM Programul Operational Infrastructura Mare
PNDR Program National de Dezvoltare Rurala

PUG Plan Urbanistic General

PPP Parteneriat Public-Privat

10




aaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaa
aaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaa
aaaaaaaaaaaaaaaaa

Planul de mobilitate urbana
MUNICIPIUL CAMPIA TURZI

COMPONENTA |
Componenta strategica

11



Mobilitate pentru sanatate

1. Introducere

1.1. Scopul si rolul documentatiei

Planificarea mobilitatii urbane reprezinta o provocare complexa in sarcina oraselor de astazi, care au
responsabilitatea de a gestiona nevoi si cerinte la nivel local, de multe ori contradictorii, in scopul
cresterii atractivitatii si a calitatii locuirii acestora, dar si in scopul atingerii obiectivelor Europene
privind schimbarile climatice si eficienta energetica.

Dupa experienta perioadei de programare anterioara in care Romania s-a focalizat prin intermediul
Programelor Operationale Regionale cu precadere pe investitii in infrastructura, de multe ori
disparate sau cu impact punctual, Acordul de Parteneriat ofera noi oportunitati si posibilitatea de a
aborda provocadrile ce tin de mobilitate intr-un mod integrat, prin noul concept al Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabild (PMUD), ce abordeazd problematica intr-un mod nou, focalizandu-se
asupra calitatii acestora si punand un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a partilor
interesate, pe coordonarea politicilor sectoriale (transporturi, eficienta energetica si surse alternative
de energie, cresterea calitatii aerului, regenerare urbana, utilizarea terenurilor, mediu, economie,
politici sociale, sanatate, siguranta s.a.), a nivelurilor administrative si a autoritatilor invecinate.

PMUD este un instrument care raspunde provocarilor urbane cu care orasele se confrunta: poluare
ridicata, congestia traficului, probleme de siguranta si sdnatate, calitatea redusa a locuirii etc. Punctul
forte al unui plan de mobilitate urbana este acela ca presupune o integrare a tuturor aspectelor
sociale, de mediu, de transport, educatie, sanatate si implica punctele de vedere ale diferitilor actori
locali din toate domeniile.

PMUD este mai mult decat o lista de proiecte, este un document comprehensiv, care urmareste:

e Legatura dintre proiecte si impactul lor asupra intregului oras, si
e (Ca proiectele sa produca efecte atat la nivel social, economic, politic, cat si de mediu.

n procesul de elaborare PMUD a fost cruciald identificarea nevoilor locale, a alternativelor si analiza
impactului fiecarei alternative pe baza unui set de indicatori de performanta. Prin acest plan se evita
abordarea planificarii si dezvoltarii transportului de tip ,project driven” si se trece la o abordare
integratd, care mdsoara efectul/ impactul cumulat al proiectelor. Pentru fiecare proiect se au in
vedere masuri si directii strategice cu impact asupra dezvoltarii.

Scopul PMUD este si de a permite dezvoltarea sustenabila a mobilitatii Tn aria sa de studiu, acesta
urmand a functiona ca un suport pentru pregatirea si implementarea proiectelor si masurilor
finantate prin Programul Operational Regional, pe mai multe cicluri de programare, si alte surse
asociate bugetelor locale, dar si pentru sustinerea implementarii unor proiecte de interes national
care influenteaza mobilitatea in aria de studiu.
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Figura 1 Trasdturile PMUD

SUSTENABILITATE SUSTENABILITATE DE MEDIU —
ECONOMICA —

e-e

SUSTENABILITATE SOCIALA —

Sursa: Autorii studiului

Acest demers trebuie sustinut de municipalitate, dar si de ceilalti actori locali, intr-un mediu
colaborativ pentru ca localitatea lor sa aiba sanse de reusita, gestionand eficient problemele de trafic
si mobilitate si implementand modele de trafic adaptate cerintelor actuale si viitoare.

Documentatia PMUD este si un mijloc de integrare a celorlalte documente realizate la scala
teritoriala si locala. Astfel, documentul de fata a preluat elementele de mobilitate prezente in Planul
de Amenajare a Teritoriului National si in Planul Urbanistic General. De asemenea, se tine cont de
Master Planul General de Transport si de documentele de planificare nationald, regionald si
judeteana. Planul de mobilitate urbana durabild preia, de asemenea, elementele de mobilitate
urbana incluse in documentul de planificare strategica de la nivelul municipiului, si anume Strategia
de dezvoltare a Municipiului Campia Turzii 2015 — 2020.

PMUD Campia Turzii vine cu o abordare a dezvoltarii, pornind de la cerintele europene in domeniu,
atat la nivel strategic, cat si operational, si anume:

Tabel 1 Noua paradigmd a mobilitdtii

un accent pus pe trafic si fluxuri auto la un accent pus pe oameni si pe modurile de
deplasare ale acestora in oras

de la un obiectiv de studiu legat de capacitati de la accesibilitate si cresterea calitatii vietii urbane
trafic auto
investitii in infrastructura actiuni integrate de nivel social-tehnic si cultural,

menite sa re-cupleze oamenii la spatiul destinat
deplasarii, in sensul unei dezvoltari durabile,
prietenoase cu mediul

documente sectoriale (pe probleme restranse de documente de planificare complementare
circulatie si trafic) (functionand in sistem) si finalizate prin politici si
masuri concrete

planuri bazate pe zona administrativa planuri legate de functionarea modelelor de
deplasare
planificare realizata de ingineria traficului rutier planificare realizata multi-disciplinar, in echipe mixte
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planificare realizata de experti planificare participativa si decizii comune, luate in
mod transparent

un management bazat pe evaluare limitata a un management bazat pe monitorizare continua si
impactului imbunatatirea proceselor

Sursa: SUMP Guidelines

in Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbana, publicat in 2009, Comisia Europeand a propus
accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabilda in Europa, oferind material
indrumator, promovand schimbul de bune practici, identificAnd puncte de referinta si sustinand
activitati educationale pentru profesionistii din domeniul mobilitatii urbane. Ulterior, in martie 2011,
Comisia Europeana a publicat Cartea Alba a Transporturilor - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu
European Unic al Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor” (COM(2011)0144 final), care mentiona posibilitatea transformarii PMUD intr-un
proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumitda dimensiune, in conformitate cu
standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

Aceste prevederi au fost succedate de Strategia Europa 2020, ale carei obiective tematice privind
inovarea (OT 1), tranzitia catre o economie cu emisii reduse de carbon (OT 3), gestionarea riscurilor
(OT 5), promovarea eficientei resurselor (OT 6), promovarea transportului durabil si Tmbunatatirea
infrastructurilor retelelor (OT 7) si imbunatatirea eficientei administratiei publice (OT 11) se reflecta
in prezenta initiativa.

n anul 2019, a fost publicatd a doua editie a Ghidului pentru elaborarea si implementarea unui Plan
de Mobilitate Urbana Durabil3, fiind o revizie cuprinzatoare a primei editii din 2013, utilizata pe scara
larga si avand ca scop integrarea evolutiilor dinamice din multe domenii ale mobilitatii urbane si o
parte din bogata experienta a implementarii conceptului de planificare a mobilitatii urbane durabile
de atunci. Acest document a fost elaborat in cadrul proiectului SUMPs-Up, cofinantat in cadrul
programului de cercetare si inovare Orizont 2020 al Uniunii Europene (acordul de subventie nr.
690669).

Elaborarea si implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild pentru Municipiul Campia Turzii
contribuie la toate cele trei prioritati ale Strategiei Europa 2020, promovand cresterea inteligenta
(prin dezvoltarea de instrumente integrate de gestionare a mobilitatii si securitatii in spatiul public),
cresterea sustenabila (oferind un mijloc de corelare a nevoilor de dezvoltare si de servicii de calitate
cu elemente de protectie si valorificare durabild a resurselor) si cresterea incluziva (prin dezvoltarea
unor instrumente participative care vizeaza comunicarea orizontala, consolidarea comunitatii,
furnizarea parghiilor privind transparenta politicilor locale si sprijinind accesul echitabil la
infrastructura de calitate).

Prezentul document abordeaza planificarea mobilitatii pentru Municipiul Campia Turzii printr-un
proces incluziv si participativ, integrat la nivel teritorial, sustinut de o viziune pe termen lung (2027) si
operationalizat printr-un set de proiecte pe termen scurt si mediu (2023), implementabile in
exercitiul financiar 2014-2020 (perioada de implementare fiind extinsd pana in anul 2023), dar si
proiecte ce pot fi implementate n exercitiul financiar 2021-2027. Experienta implementarii POR
2014-2020 arata ca planurile de mobilitate urbana sunt tot mai mult adoptate ca instrumente de
planificare eficiente, toti actorii locali parcurgand un proces de invatare pentru a-l adapta nevoilor
specifice si cerintelor programului.

14



Mobilitate pentru sanatate

Regulamentele Fondurilor Europene Structurale si de Investitii 2021-2027% prevad prioritati de
investitii Tn cadrul carora se pot finanta proiectele de natura mobilitatii urbane si anume:

Obiectivul de politica 2 Mobilitate urbana:

Obiectiv specific Mobilitate nationald, regionala si locala sustenabil, rezilienta in fata schimbarilor
climatice, inteligentd si intermodald, inclusiv imbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii
transfrontaliere incluzand

e Dezvoltarea retelelor regionale si locale de transport pe cale ferata si cu metroul si
de acces la TEN-T centrala si globala de transport, inclusiv solutii combinate.

e Reducerea emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet si in municipii si zona
lor functionala prin investitii bazate pe planurile de mobilitate urbana durabila.

Obiectivul de politica 3 Interconectivitate: Dezvoltarea unei retele TEN-T durabil3, rezilienta in fata
schimbarilor climatice, inteligenta, sigura si intermodala.

Obiectiv specific Dezvoltarea unei retele TEN-T durabila, rezilienta in fata schimbarilor climatice,
inteligenta, sigura si intermodala, incluzand printre altele

o Tmbunétatirea sigurantei si securititii pentru toate modurile de transport si punerea
in aplicare a strategiei adoptata privind siguranta traficului, pentru reducerea
numarului de decese din accidente rutiere si diminuarea

Finantarea investitiilor in mobilitate urbana vor fi finantate conform celor mai recente versiuni de
programe operationale (1 septembrie 2020)?

1 Propunere pentru Regulamentul Dispozitiilor Comune, accesat la https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/DOC/?uri=CELEX:52018PC0375&from=EN
2 https://www.nord-vest.ro/regio-2021-2027/ versiuni de lucru al PRO Nord Vest.
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Aria de studiu

Municipiul Campia Turzii reprezintd una dintre localitatile urbane de rang I, conform legii nr.
351/2001 si legii nr. 100/2007. La nivelul anului 2019, municipiul Campia Turzii avea inregistrati
27,298° locuitori (populatie dupa domiciliu), fatd de 28,801 locuitori inregistrati in anul 2017,
respectiv si 29,088* de locuitori in 2011 (conform INS Tempo). Numarul de locuitori cu domiciliul in
Municipiul Campia Turzii a scazut fata de anul 2011 cu 1,790 de locuitori, remarcandu-se o diferenta
datorata in majoritate unui fenomen de migrare temporara.

Numarul persoanelor rezidente inregistrate la Recensamantul Populatiei si locuintelor in anul 2011
era de 22,223 locuitori. Intrucat Institutul National de Statisticd nu ofera date pe localititi legate de
numarul de locuitori dupa resedinta (resedinta = locul unde persoana isi are locuinta secundara, sau
unde locuieste efectiv pe o perioada datad, spre exemplu cu chirie), pentru anul 2019, nu se regasesc
date dupa populatia rezidenta, astfel incat nu se poate face o comparatie in acest sens, iar numarul
de persoane care locuiesc efectiv in Campia Turzii este greu de estimat.

Municipiul are o influenta contextuala cu potential ridicat, fiind parte a conurbatiei Turda — Campia
Turzii. Municipiul reprezintd centru de polarizare locala, deservind cu functiuni si dotari
(administrative, judecatoresti, culturale, de sanatate si asistenta sociald, de invatamant, de transport
- gard) si populatia rurala din vecinatate.

Din punct de vedere al viabilitatii si posibilitatii implementarii instrumentelor si proiectelor prevazute
prin prezentul PMUD - referitor la transport, utilizarea terenurilor, aspecte economice —
competentele revin administratiei publice locale a UAT Campia Turzii. Astfel, aria de acoperire
geografica a PMUD va trata teritoriul din interiorul limitei administrative a unitatii administrativ-
teritoriale. Din acest motiv, analiza contextului se va concentra pe relevarea legaturilor din teritoriu
in imediata proximitate a UAT Municipiul Campia Turzii, iar aria geograficd de acoperire a
propunerilor din Planul de Mobilitate Urband Durabila se va suprapune limitei administrative a
orasului.

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fata, aria de studiu a fost divizata dupa cum urmeaza:
7 zone urbane ale Municipiului, 2 zone legate de conurbatia activa (Viisoara si Turda) si o zona care
indica intreaga arie Tnconjuratoare (Judetul Cluj), asigurandu-se astfel coerenta si realismul abordarii
in contextul specific al Municipiului, care se regdseste intr-o relatie stransa de tip conurbatie cu
Municipiul Turda.

3 http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table,

4 http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table
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Figura 2 Aria de studiu, zonificarea municipiului Cmpia Turzii, zonele 1-7 (Municipiu) si 8 (Comuna Viisoara)

Sursa: prelucrdrile autorilor
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Figura 3 Aria de studiu incluzdnd si zona extraurband, Turda (9) judetul Cluj (10)
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Sursa: Prelucrdrile autorilor

Pentru acest teritoriu, s-a realizat o detaliere relevanta a datelor spatiale, socio-economice si
comportamentale. Aceasta este si zona de colectare si analiza a datelor din teren.

Analiza a fost extinsa insa si in afara acestei zone, acoperind localitatile limitrofe cu care Municipiul
are relatii spatial-functionale si socio-economice cu impact semnificativ asupra mobilitatii.

n plus, au fost luate in considerare si influentele si conditiondrile relevante generate de contextul
supra-teritorial regional, national si european.

Abordare metodologica

in procesul de actualizare a PMUD se mentine analiza relevantei si coerentei cu documente
strategice si de planificare valabile la data elaborarii versiunii initiale pentru ca acestea justifica
directiile si portofoliul initial de proiecte. Aditional au fost identificate noi documente care adauga
directii strategice si de planificare sau le modifica pe cele anterioare (dupa caz), toate acestea fiind
luate in considerare pentru o eventuala modificare a directiilor strategice, portofoliului de proiecte
sau a unor aspecte operationale. Acestea vor fi evidentiate pentru fiecare capitol in parte.

Mobilitate Urbana Integrata pentru Municipiul Campia Turzii tinteste sa reprezinte un cadru strategic
umbreld pe termen lung, care sa faciliteze accederea la obiective transversale pentru dezvoltarea
integrata a orasului, sa le ierarhizeze, sa propuna abordari specifice, criterii de evaluare pentru
proiecte de mobilitate, sa implice beneficiarii si, nu in ultimul rand, sa induca o actiune de politici
publice coordonate.
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Acest plan, Tmpreuna cu Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Campia Turzii (2015-
2020) reprezinta primul pas in dezvoltarea pe termen lung integratd, planificata, flexibila si eficienta
a tuturor sectoarelor-cheie ale Municipiului, care contribuie la crearea unui mediu sustenabil si
caracterizat de o calitate ridicata a locuirii pentru cetateni.

PMUD este realizat in conformitate cu prevederile Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism, precum si a Normelor
metodologice de aplicare a Legii 350/2001, in conformitate cu ghidul JASPERS pentru autoritatile
contractante din Romania privind pregatirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila, si cu Ghidul
Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelurilor de proiecte cu titlul
POR/2017/3/3.2/1/7 REGIUNI, cu particularizarea procedurii generale de pregatire la conditiile
locale ale Municipiului Campia Turzii si zonei de influenta a acestuia.

Reactualizarea PMUD Campia Turzii s-a realizat de catre o echipa de lucru pluridisciplinara, ce
cuprinde specialisti in dezvoltare teritoriala si capacitate administrativa, trafic si consultanti in
managementul fondurilor publice (inclusiv fonduri europene).

Colectarea de date s-a realizat prin studiul documentelor relevante, extragere de date statistice,
solicitari de date administrative, interviuri la distanta pentru respectarea cerintelor de distantare
sociald, impuse de situatia generata de pandemia COVID-19. Astfel, s-au evitat intalnirile fizice fata in
fata si au fost utilizate mijloace de comunicare telefonice sau prin internet. Pentru obtinerea de date
relevante actualizarii documentului de planificare, echipa de proiect a comunicat cu grupul de lucru
consultativ pe parcursul derularii contractului si prin intermediul postei electronice.

Metoda de reactualizare a PMUD se bazeaza pe combinarea metodelor de planificare strategica
urbana cu instrumente specifice politicilor de mobilitate.

Astfel, metodologia a fost construita pe baza urmatoarelor metode:
e Actualizarea analizei socio economice si integrarea acesteia n analiza initial3,

o mentindnd datele initiale care justifica directiile strategice si portofoliul de
proiecte,

o Adaugand in analiza si concluzii date noi care modifica nevoile, problemele si
impun modificarea directiilor strategice respectiv a portofoliului de proiecte.

Analiza a inclus urmatorii pasi:
o Analiza modificarilor situatiei existente care a dus la necesitatea actualizarii PMUD;

o Analiza impactului acestora asupra sistemului existent de mobilitate si transport,
asupra infrastructurilor, dotarilor si fluxurilor de trafic;

o Colectarea datelor administrative si statistice pentru actualizarea analizei,
focalizandu-se asupra acelor aspecte care sunt influentate de factorii identificati.
Informatiile culese au luat Tn considerare toate cunostintele, rapoartele si datele
relevante privind organizarea, operatiunile si infrastructura fiecarui sistem de
transport;

e Actualizarea si validarea dupa caz a diagnosticului global;
e Actualizarea modelului de transport;
e Validarea viziunii, obiectivelor si directiilor de actiune;

e Actualizarea planului de actiune si a portofoliului de proiecte;
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e Pregatirea documentatiilor necesare si sustinerea pentru aprobarea PMUD de catre
Consiliul Local si obtinerea deciziei de incadrare in procedura evaluarii de mediu.

Diseminarea informatiilor catre populatie a fost facuta fizic, prin materiale de publicitate si informare
(afise, pliante), si electronic, prin intermediul paginii de internet a beneficiarului. Consultantul a
elaborat toate instrumentele de consultare si informare, iar municipalitatea a avut responsabilitatea
multiplicarii, distribuirii, diseminarii, asigurandu-se ca cetatenii sunt in permanenta informati.

Etapa de consultare a populatiei s-a desfasurat electronic, prin intermediul unui chestionar online
pus la dispozitia tuturor cetatenilor, asigurandu-se un grad de participare de minim 1% (mai exact
1,16%) din populatia Municipiului Campia Turzii. Echipa de consultanti a sprijinit municipalitatea in
tot acest proces, prin elaborarea instrumentelor de consultare si sondare, precum si prin
interpretarea datelor obtinute.

Toate aceste instrumente metodologice au avut ca finalitate reactualizarea documentatiei PMUD
pentru Municipiul Campia Turzii, care sa Tmbunatdteasca accesibilitatea localitatii si a relatiei
contextuale si interioare din aceasta, sa diversifice si sa utilizeze sustenabil mijloacele de transport
(auto, feroviar, transport public, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu,
precum si sa asigure buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate si transport, in conformitate cu
prevederile si definitiile cuprinse in Normele de aplicare ale Legii nr. 350/2011.

Planul de Mobilitate pentru Municipiul Campia Turzii, pentru orizontul 2016-2027, urmareste
imbunatatirea sistemului de transport astfel incat acesta:

o Sa fie accesibil si sa raspunda nevoilor de baza ale tuturor utilizatorilor in ceea ce priveste
mobilitatea: Un municipiu accesibil si incluziv;

o Sa echilibreze si sa satisfaca diversitatea cererii de servicii de mobilitate si transport
provenite de la cetateni, intreprinderi si industrie: Un municipiu favorabil dezvoltarii
inteligente a economiei locale si cresterii endogene;

o Sa traseze o dezvoltare echilibrata si o mai buna integrare a diferitelor moduri de transport:
Un municipiu cu deplasari eficiente;

o Sa puna in balanta nevoia de viabilitate economica, echitate sociala, sanatate si eficacitate a
costurilor: Un municipiu inteligent;

o Sa imbunatateasca siguranta si securitatea traficului, atractivitatea mediului urban, calitatea
vietii si sdnatatea publica: Un municipiu sigur, prietenos si cu o calitate ridicata a locuirii.
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1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiald

»Planificarea spatiala este expresia spatiala a patru tipuri de politici: economice, sociale, ecologice si
culturale” (Carta europeana a amenaijarii teritoriului — Carta de la Torremolinos, 1983). ,Amenajarea
teritoriului ia in considerare interactiunea dintre sectoare diferite in conformitate cu diferitele unitati
teritoriale nationale, regionale si locale, de-a lungul unei game largi de sectoare care se adreseaza
diverselor tipuri de probleme economice, sociale si de mediu” (OCDE, 2001).

O trasatura notabild a planurilor de mobilitate urbana este impactul acestora asupra modului de
planificare a dezvoltarii in orase. Un plan cu adevarat integrat se concentreaza pe acele zone in care
cresterea economica viitoare va avea loc, inclusiv in activitatea de dezvoltare rezidentiala sau
comerciala (si altele) si va oferi solutii de transport durabile pentru aceste zone. De asemenea,
planificarea (la nivel de dezvoltare urbana) va fi intreprinsa intr-un mod care se va alinia cu furnizarea
de servicii de transport, pentru a obtine o solutie integrata cu adevarat.

La nivelul tarii noastre, in scopul definirii unei viziuni cu privire la domeniile in care ar trebui sa se
investeasca cu prioritate in fiecare perioada de programare (2014-2020 respectiv 2021-2027) din
fondurile acordate de Uniunea Europeana (reglementate de Cadrul Strategic Comun), recent au fost
realizate o serie de strategii si planuri, la nivel national, regional si local.

Documentele de planificare spatiald reprezinta sursa oficiala de informatii pentru intocmirea studiilor
de specialitate, dupd cum este mentionat in legea 350/2001, privind Amenajarea teritoriului si
urbanismul.

in conformitate cu articolul 7, principalul scop al amenajirii teritoriului il constituie armonizarea la
nivelul intregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite la nivel
national si local pentru asigurarea echilibrului in dezvoltarea diferitelor zone ale tarii, urmarindu-se
cresterea coeziunii si eficientei relatiilor economice si sociale dintre acestea.

Este de mentionat faptul ca, la nivelul tarii noastre, sprijinul legislativ pentru asigurarea mobilitatii
urbane este oferit prin Legea nr. 190/2013 privind aprobarea Ordonantei de Urgentd a Guvernului nr.
7/2011, pentru modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al municipiului Campia Turzii, precum si procesul acestuia de
reactualizare, se subscriu normelor metodologice de aplicare a Legii 350/2001, aprobate prin Ordinul
233/26.02.2016 si publicate in Monitorul Oficial nr. 199/2016.

Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urbana, denumit in continuare PMU, reprezinta
o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriald periurband/metropolitana si
Planului urbanistic general (PUG) si constituie instrumentul de planificare strategica teritoriala prin
care este corelatd dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei periurbane/metropolitane a
acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

PMUD Campia Turzii se va corela in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiala aferente
Planului Urbanistic General in vigoare pana inclusiv in anul 2022.

n cadrul PMUD pentru municipiul Campia Turzii, sunt de interes urméatoarele documentatii: Strategia
de dezvoltare teritoriala a Romaniei 2030, Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN) si PUG
Campia Turzii.

Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN) are caracter director si reprezinta, conform Legii
350/2011 cu modificarile ulterioare, o sintezd a programelor strategice sectoriale pe termen mediu si
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lung, prevederile acestuia fiind obligatorii pentru toate celelalte documentatii de amenajare a
teritoriului. PATN se constituie din mai multe sectiuni: Retele de transport (Legea 363/2006), Ape
(Legea 171/1997), Zone Protejate (Legea 5/2000), Reteaua de localitati (Legea 351/2001, Studiu de
fundamentare pentru Reactualizarea retelei de localitati 2014), Zone de risc natural (Legea
575/2001), Zone cu resurse turistice (Legea 190/2009).

Atat Programul Operational Sectorial (POS) privind Transportul 2007-2013, cat si Strategia pentru
transport durabil 2007 — 2013 — 2020 — 2030 elaborata de Ministerul Transporturilor impun
respectarea prevederilor Sectiunii 1 Transport a PATN. Totusi, Sectiunea 1 Transport a PATN nu
include recomandari prioritizare, ci mai degraba o lista consistentd de lucrari de transport ce se
doresc a fi efectuate, fara sa se propund un termen de executie si fara sa fie facute repartizari de
prioritate (World Bank, Consolidarea Capacitatii de Planificare Spatiald, 2013). Avand in vedere acest
aspect, precum si termenul de 10 ani de la elaborarea PATN Sectiunea | si existenta documentatiei
subsecvente Masterplan-ului general de Transport al Romaniei, PMUD Campia Turzii se va corela cu
cel din urma.

Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei 2030 este documentul care sta la baza intregului
sistem de planificare spatiala (amenajarea teritoriului si urbanism) la nivel national, fundamentand
astfel documentele strategice de nivel regional, judetean si local (strategii de dezvoltare teritorial3,
planuri de amenajarea teritoriului, planuri de dezvoltare regionald) si documentatiile operationale
(planuri de urbanism, planuri de mobilitate urbana), precum si celelalte strategii de dezvoltare de la
nivel national cu relevanta si impact teritorial.

Figura 4 Accesibilitate locald si conectivitate nationald — orizont 2035
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Sursa: SDTR, 2015
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild este corelat cu SDTR, masurile si proiectele acestuia fiind

subscrise urmatoarelor obiective specifice:

Tabel 2 Coerenta PMUD cu SDTR 2030

0S 1.1 Dezvoltarea unei retele de transport eficienta
si diversificata capabila sa asigure gestionarea
fluxurilor de oameni si marfuri generate de
schimburile economice intre teritoriul national si
pietele din spatiul european.

OS 2.3 Cresterea atractivitatii spatiilor urbane si
rurale prin Tmbunatatirea functiilor rezidentiale,
dezvoltarea unor spatii publice de calitate si a unor
servicii de transport adaptate nevoilor si specificului
local.

OS 4.1 Protejarea patrimoniului si promovarea
masurilor de regenerare a capitalului natural.

OS 5.1 Consolidarea capacitatii structurilor de
guvernanta la niveluri multiple si diversificarea
formelor de cooperare intre structurile administratiei
publice.

OS 5.2 Consolidarea instrumentelor de planificare
spatiala si a institutiilor cu rol in gestionarea si
planificarea proceselor de dezvoltare a teritoriului
(sau de amenajare a teritoriului).

Sursa: SDTR 2020 si prelucrdrile autorilor

Propuneri focalizate pe optimizarea retelei de
transport locale la nevoile actuale si viitoare
(2027) de mobilitate;

Diversificarea optiunilor de transport viabile si
atractive pentru cetateni

Investitii in regenerarea spatiului public urban si
accesibilizarea acestuia pentru pietoni;

Investitii in transportul public local;

Contributie indirecta prin scaderea emisiilor de
CO? datorate traficului, in urma propunerii unor
mijloace alternative sau mai eficiente de
deplasare

PMUD aplicd o metodologie participativa si
incluziva si va stimula cooperarea multi-actoriala
atat in procesul de elaborare cat si prevazand
cadrul partenerial de implementare.

PMUD reprezintda in sine un instrument de
planificare spatiala integrata, si va propune
instrumentele necesare pentru implementare si
monitorizare astfel Tncat gestionarea aplicarii
sale sd poata fi realizata facil.

Documente la nivel european privind planificarea spatiala si mobilitatea urbana

Mobilitatea este vizutd ca fiind o urgentd climaticd. Intr-un moment in care combaterea incalzirii
globale este o provocare mondiald, organizarea deplasarilor noastre concentrate pe autoturism
impiedica Uniunea Europeana sa participe cu toate fortele la acest proces. Daca anumite sectoare
precum agricultura si industria si-au redus emisiile de gaze cu efect de sera, sectorul transporturilor
inregistreaza o crestere cu 30% fata de 1990. Numai transporturile urbane produc un sfert din
emisiile de gaze cu efect de sera, in principal ca urmare a circulatiei rutiere. Inversarea acestei
tendinte este primordiala daca Uniunea Europeana doreste atingerea obiectivelor pe care si le-a

stabilit in privinta emisiilor pentru 2030.
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»Mobilitatea nu este un scop in sine, dar ar trebui sd fie un drept al tuturor cetdtenilor. 80% dintre
europeni vor locui in curdnd in orase; prin urmare, mobilitatea ar trebui sG permitd accesul
tuturor, inclusiv persoanelor cu mobilitate redusd, la scoald, la locul de muncd, la culturd, la
activitdtile de recreere si la sdndtate”. (Raport referitor la mobilitatea urbana durabila,
2014/2242(INI))

4

A. Tn Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbana, publicat in 2009, Comisia Europeand a propus
accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila in Europa, oferind material

indrumator, promovand schimbul de bune practici, identificind puncte de referinta si sustinand
activitati educationale pentru profesionistii din domeniul mobilitatii urbane. Ministrii
transporturilor din UE sustin dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila.

Concluziile Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbana din data de 24 iunie 2010 afirma
ca, Consiliul Uniunii Europene:

”sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone
metropolitane [...] si Incurajeaza dezvoltarea unor moduri de stimulare, precum si asistenta
expertilor si schimbul de informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

B. Tn martie 2011, Comisia European3 a publicat Cartea Alba a Transporturilor - ”Foaie de Parcurs
pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor” (COM(2011)0144 final).

Carta Alba a Transporturilor mentioneaza:

posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu
pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile
directoare ale UE.

4

posibilitatea unui cadru suport european pentru o implementare progresiva a Planurilor de
Mobilitate Urbana in orasele europene.

7

Aceasta Carta alba propune 20 de initiative concrete privind Tmbunatatirea transporturilor spre a fi
urmate in perioada 2011 — 2030. In ceea ce priveste obiectivele propuse, mentiondm:

» Eliminarea autovehiculelor ,,alimentate in mod conventional” din transportul urban.

» Un procent de 50 % din transportul rutier de mdrfuri pe distante de peste 200 km sd
fie transferat cdtre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe cale ferata sau
pe caile navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport marfa eficiente si ecologice,
acestea contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES
pana la mijlocul secolului.

24



Mobilitate pentru sanatate

C. Strategia Europa 2020. Patru dintre obiectivele tematice, care vor fi sprijinite din fondurile CSCin
vederea contribuirii la strategia Europa 2020 pentru o crestere inteligenta, durabila si favorabila
incluziunii, contin prioritati corespunzatoare de investitii specifice zonelor urbane (enumerate la
articolul 5 din propunerea de regulament privind FEDR).

”Este recomandat ca orasele sd combine actiunile sprijinite In cadrul prioritdtilor sectoriale de
investitii specifice zonelor urbane (sd@ promoveze strategii pentru emisii scdzute de dioxid de
carbon in zonele urbane, sG imbundtdteascd mediul urban, sd@ promoveze mobilitatea urband
durabild, precum si incluziunea sociald prin sprijinirea regenerdrii fizice si economice a zonelor
urbane defavorizate) si sd le incorporeze in strategia integratd de dezvoltare urband a orasului in
vederea punerii in aplicare a principiului dezvoltdrii urbane integrate”.

D. Tmpreund pentru o mobilitate urbana competitivd care utilizeaza eficient resursele (Comisia
Europeand, 2013, COM/2013/0913)

Se introduce conceptul de Plan de mobilitate urbana durabila si este construita baza pentru
Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabild, cu scopul sa coordoneze
cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea acestui concept si a instrumentelor aferente.

E. O chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatiul urban (Comisia Europeana, 2013)

a. Se pune accent pe urmatoarele patru dimensiuni: gestionarea cererii de transport de
marfa in spatiul urban; tranzitia catre alte moduri de transport; imbunatatirea eficientei;
imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor.

F. O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiul urban
(Comisia Europeana, 2013), document ce subliniaza urmatoarele aspecte importante:

a. Nevoia de abordare mai integrata si mai coordonata la nivelul Uniunii, in particular in
privinta unor aspecte precum dimensiunile vehiculelor, metodologiilor de control,
informare si comunicare, precum si evaluare.

b. Implementarea in mod corect a reglementarilor de acces, dezvoltate Impreuna cu si
acceptate de catre actori ca parte a planificarii mobilitatii urbane durabile poate fi un
instrument eficace pentru si optimizarea accesibilitatii urbane.

G. Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeana, 2013)

a. Ofera posibile imbunatatiri privind Sistemele Inteligente de Transport, care trebuie
vazute ca factori cu o contributie importanta pentru un sistem urban mai propice
mediului Tnconjurator, mai sigur si mai eficient.

H. Ghid pentru elaborarea si implementarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (Ghid
Comisia Europeand, editia 2, 2019) — document ce sta la baza realizarii prezentului document.

a. Include integrarea evolutiilor dinamice din multe domenii ale mobilitatii urbane si o
parte din bogata experienta a implementarii conceptului de planificare a mobilitatii
urbane durabile.
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Strategia Regionala De Mobilitate Urbana Durabilda si Orase Inteligente a Regiunii de
Dezvoltare Nord-Vest 2021-2027

https://www.nord-vest.ro/wp-content/uploads/2020/08/3.-Raportul-6.-SRMUOIRNV-2021-2027-

Strategia Versiune-finala.pdf

Alte documente relevante care fac referire la planuri de mobilitate urbana:

>

Carta verde pentru Transportul Urban European (Green Paper on European Urban
Transport), EC 2007, EP 2008

http://ec.europa.eu/transport/clean/green paper urban transport/doc/2007 09 2
5 gp urb an _mobility ro.pdf

Planul European pentru Mobilitate Urbana (European Plan for Urban Mobility 2009-
2012), EC 2009

http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/doc/apum state of p
lay.pdf

European Action Plan for Freight Transport Logistics — 2007

http://ec.europa.eu/transport/logistics/freight logistics action plan/doc/action pla
n/2007 com logistics action plan en.pdf

Directive 2010/40/EU - on the framework for the deployment of Intelligent Transport
Systems (ITS) in the field of road transport and for interfaces with other modes of
transport, EP and the Council of European Union, 2010, Government Decision No.
835/2011

European Strategy for road safety 2011-2020 — “Towards a European road safety
area: policy orientations on road safety 2011-2020", EC 2010

http://ec.europa.eu/transport/road safety/pdf/com 20072010 en.pdf

Supporting and encouraging cycling in sustainable urban mobility planning

https://www.eltis.org/sites/default/files/supporting_and_encouraging_cycling_in_su
mps.pdfCOVID-19 SUMP Practitioner Briefing, lulie 2020

https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2020/07/COVID-19-
SUMPPractitionersBriefing_Final.pdfThe role of inteligent transport systems (ITS) in
sustainable urban mobility planning

https://www.eltis.org/sites/default/files/the_role_of intelligent_transport_systems
_its_in_sumps.pdfParking and sustainable urban mobility planning

https://www.eltis.org/sites/default/files/parking_and_sustainable_urban_mobility_p
lanning.pdfSupporting and encouraging walking in sustainable urban mobility
planning

https://www.eltis.org/sites/default/files/sump2019 _d1_thornton_bronwen_walk21.
pdfUrban road safety and active travel in sustainable urban mobility planning

https://www.eltis.org/sites/default/files/urban_road_safety and_active_travel_in_s
umps.pdfJASPERS — Ghiduri aplicate — Instrumente de lucru

https://adrvest.ro/jaspers-ghiduri-aplicate-instrumente-de-lucru/
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https://www.nord-vest.ro/wp-content/uploads/2020/08/3.-Raportul-6.-SRMUOIRNV-2021-2027-Strategia_Versiune-finala.pdf
https://www.nord-vest.ro/wp-content/uploads/2020/08/3.-Raportul-6.-SRMUOIRNV-2021-2027-Strategia_Versiune-finala.pdf
http://ec.europa.eu/transport/clean/green_paper_urban_transport/doc/2007_09_25_gp_urb%20an_mobility_ro.pdf
http://ec.europa.eu/transport/clean/green_paper_urban_transport/doc/2007_09_25_gp_urb%20an_mobility_ro.pdf
http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/doc/apum_state_of_play.pdf
http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/doc/apum_state_of_play.pdf
http://ec.europa.eu/transport/logistics/freight_logistics_action_plan/doc/action_plan/2007_%20com_logistics_action_plan_en.pdf
http://ec.europa.eu/transport/logistics/freight_logistics_action_plan/doc/action_plan/2007_%20com_logistics_action_plan_en.pdf
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_en.pdf
https://adrvest.ro/wp-content/uploads/2020/07/Supporting-and-encouraging-walking-in-sustainable-urban-mobility-planning.pdf
https://adrvest.ro/wp-content/uploads/2020/07/Supporting-and-encouraging-walking-in-sustainable-urban-mobility-planning.pdf
https://adrvest.ro/wp-content/uploads/2020/07/Urban-road-safety-and-active-travel-in-sustainable-urban-mobility-planning.pdf
https://adrvest.ro/jaspers-ghiduri-aplicate-instrumente-de-lucru/

Nota: Documentele de reglementare si strategice ce reprezinta fundamentul Fondurilor Europene
Structurale si de Investitii in perioada 2021-2027 sunt in proces de elaborare, inclusiv Strategii de
dezvoltare regionala, competitivitate, Acordul de Parteneriat 2021-2027, POR 2021-2027.
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Strategia Nationala de Dezvoltare Regionald a ROMANIEI 2014 -2020 (MDRAP, 2014)

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Regionala a fost elaborata Tn anul 2013 ca un document
programatic ce integreaza si coordoneaza la nivel national prioritatile regionale de dezvoltare, in
conformitate cu Acordul de Parteneriat al Romaniei cu Uniunea Europeana, fiind un document
subscris strategiei de atragere a fondurilor europene in aceasta perioada programatica. SNDR asigura
coerenta la nivel national a Planurilor de Dezvoltare Regionala pentru cele 8 regiuni ale Romaniei,
atat intre ele cat si cu prioritatile de dezvoltare ale SDTR, in scopul reducerii disparitatilor
interregionale. La data actualizarii acestui plan nu este o alta strategie de dezvoltare regionala care
sa modifice prevederile acesteia si de aceea documentul rdmane valid pentru justificarea directiilor si
portofoliului initial de proiecte.

Tabel 3 Corelarea PMUD cu SNDR 2020

PD 1: Dezvoltare urbana durabila - PMUD contribuie la dezvoltarea infrastructurii de transport
integrata in scopul facilitarii circulatiei persoanelor si capitalului in
- DI 1: sprijinirea  dezvoltarii scopul facilitarii dezvoltdrii economice competitive locale.
economice a oraselor; - Prin masurile si proiectele propuse, PMUD contribuie la
- DI 2: imbunititirea calitstii reducerea emisiilor de CO,, ameliorand calitatea aerului,
mediului in zonele urbane; reducand congestia si Tmbunatatind starea de sdnatate a
n—_ o locuitorilor
- DI 3: Sprijinirea dezvoltarii
infrastructurii de bazi pentru - PMUD asigurd accesibilitatea fluxurilor de munca prin
orasele Romaniei; investitii in infrastructura de transport

(constructie/reabilitare), in special cel pietonal, spre a
facilita accesul sigur si transportul de calitate al locuitorilor;

PD 3: Dezvoltarea infrastructurii de - PMUD asigurd conectivitatea retelelor de drumuri locale la

importanta regionala si locala reteaua nationald si regionala prin investitii in reabilitarea

- DI 2: Reabilitarea infrastructurii drumurilor comunale care asigura conectivitatea cu aceasta
regionale de transport rutier retea, fiind astfel aliniat prioritatii.

Sursa: SNDR 2014-2020

Planul de Dezvoltare Regionald (PDR) a Regiunii Nord-Vest, pentru perioada 2014-2020°, elaborat
de catre Agentia de Dezvoltare Regionala Nord-Vest, este principalul document de planificare
regionala si prezinta politici de dezvoltare relevante la nivel regional in contextul nevoilor specifice
ale regiunii. Conform axei prioritare 2 ”Imbundtitirea accesibilititii regiunii si a mobilitatii
rezidentilor, locuitorilor si a informatiilor”, proiectele prioritare relevante, asa cum reies din PDR
2014-2020, sunt urmatoarele:

5

https://www.nord-vest.ro/planul-de-dezvoltare-regionala-2021-2027/
6 http://www.nord-vest.ro/SERVICIIPentru-Dezvoltare-Regionala/PLANIFICARE-REGIONALA/Planul-de-dezvoltare-regionala-2014-
2020/PDR-2014-2020-aprobat-de-CDR-Nord-Vest--elD1724.html
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Tabel 4 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din PDR 2014-2020

Crearea si modernizarea zonelor pietonale, Proiecte rute pentru biciclisti, alei pietonale,
traseelor pietonale si pistelor pentru biciclisti reamenajare zona centrald, realocare spatiu stradal,
zone cu emisii zero
Actiuni orientate catre reducerea poluarii aerului = Culoarul verde in zona centrald
si a poluarii fonice in orage Perdele forestiere langa calea ferata
Reglementari — politica de parcare
Zone cu emisii reduse

Strategia judetului Cluj pentru perioada 2014-2020’, elaboratd in perioada 2011-2012, are ca
obiectiv general ,dezvoltarea si promovarea judetului Cluj ca o destinatie atractivd pentru investitori,
turisti si locuitori, bazatd pe o economie competitivd si sustenabild, o infrastructurd modernd si
servicii de inaltd calitate, accesibile tuturor, cu o viatd culturald si stiintificG dinamica, sprijinitd de o
fortd de munca inalt calificatd si de cetdteni responsabili”. Strategia Judetului mentioneaza
urmatoarele programe si proiecte (relevante in contextul PMUD) in cadrul Obiectivului specific 2 -
Cresterea accesibilitdtii judetului si asigurarea unei infrastructuri de utilitdti, educationale, de
sdndtate si sociale moderne, ca bazd a dezvoltdrii economice si sociale, Prioritatii 3 ”“imbundtdtirea
dotdrii infrastructurale a judetului in vederea cresterii accesibilitdtii si asigurdrii unei calitdti mai bune
a vietii”.

Tabel 5 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din Strategia judetului Cluj 2014 - 2020

Sprijinirea utilizarii mijloacelor de transport in Proiect rute de biciclisti, alei pietonale, realocarea
comun si a vehiculelor cu emisie redusa, spatiului stradal, crearea unui serviciu public de
sprijinirea deplasarii pe bicicleta prin extinderea transport public.

pistelor de bicicleta si sprijinirea utilizarii

tehnologiilor verzi

Parc Industrial Campia Turzii — spre LUNA Modernizare infrastructura rutiera — Luna.

Sursa: Strategia Judetului Cluj 2014-2020 si prelucrdri proprii

Strategia Integratd de Dezvoltare Durabild a Municipiului Turda 2017 — 20238 este relevantd
datorita faptului ca cele doua municipii formeaza impreuna o conurbatie, reprezentand a doua zona
urbana functionala ca importanta a judetului Cluj, cu potential de dezvoltare si influente puternice
asupra nevoilor de mobilitate. Strategia a fost elaborata in anul 2017, ,,este utilizatd de cdtre
administratia locald si partenerii relevanti ca instrument managerial si tehnic in identificarea si
rezolvarea problemelor comunitdtii, precum si a valorificarii potentialului de dezvoltare a municipiului
in domeniile economic, social si de mediu”.

Tabel 6 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din Strategia de Dezvoltare Durabild a Municipiului
Turda 2017-2023

Asigurarea dezvoltarii sustenabile urbane prin PMUD contribuie la dezvoltarea infrastructurii de

7 https://files.primariaclujnapoca.ro/2018/11/28/315.-Anexa.pdf
8 http://primariaturda.ro/uploads/Strategia-de-dezvoltare.pdf
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luarea in considerare a coeziunii sociale,
economice, teritoriale; dezvoltare inteligenta si
competitiva, incluziune, utilizarea conceptelor de
oras sanatos, oras inteligent, oras verde etc.

Extinderea utilizarii energiei sustenabile

Mobilitate pentru sanatate

transport in scopul facilitarii circulatiei persoanelor si
capitalului in scopul facilitarii dezvoltarii economice
competitive locale;

Prin masurile si proiectele propuse, PMUD contribuie
la reducerea emisiilor de CO? ameliordnd calitatea
aerului, reducand congestia si imbunatatind starea de
sanatate a locuitorilor.

PMUD asigura accesibilitatea fluxurilor de munca prin
investitii n infrastructura de transport
(constructie/reabilitare), in special cel pietonal, spre a
facilita accesul sigur si transportul de calitate al
locuitorilor.

PMUD asigura conectivitatea retelelor de drumuri
locale la reteaua nationald si regionala prin investitii in
reabilitarea drumurilor comunale care asigura
conectivitatea cu aceasta retea, fiind astfel aliniat
prioritatii.

Scaderea costurilor administratiei si cetatenilor cu
transportul prin utilizarea mijloacelor eficiente
energetic si nemotorizate, precum si prin scurtarea
timpilor de calatorie) si optarea pentru solutii cu
consum redus de energie Si pentru
fiabilitate/flexibilitate in organizarea sistemului de
transport public — vehicule, dar si pentru iluminat
public.

Sursa: Strategia Integratd de Dezvoltare Durabild a Municipiului Turda 2017 — 2023
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1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

n aceastd sectiune sunt analizate documentele strategice in domeniul transportului si dezvoltarii.
Master Planul General de Transport National analizeaza obiectivele majore ale sistemului national
de transport, constituind un instrument strategic de planificare a interventiilor majore (proiecte si
alte actiuni) ce sunt semnificative pentru obiectivele de transport la scara nationala.

Acesta creeaza un cadru pentru interventii la scara redusa care nu fac obiectul Master Planului,
acestea urmand sa faca obiectul unui proces distinct de definire, planificare si prioritizare, impunand
coerenta cu prevederile Master Planului. Astfel pentru PMUD Campia Turzii a fost luata in
considerare autostrada A3 prevazuta in Master plan si tronsonul Campia Turzii - Targu Mures, care se
afla in implementare.

Tn figura 5 sunt evidentiate proiectele propuse prin Master Plan si zona Campia Turzii. De asemenea
prognozele de trafic urban utilizate Tn PMUD sunt coerente cu scenariul de prognoza a MPGT si cu
influenta exercitata de transportul pe retelele majore asupra traficului urban.

Figura 5 Proiecte propuse Master Plan de Transport

Sectorul rutier- ..
harta proiecte ‘
propuse

jmmms| Core
[ ] Comprehensive
= Autostrizi o
= Drumuri Express
[] Drumuri EuroTrans
== Drumuri Trans Regio
@ Variante de ocolire

Resedinte de judet

Localitate de frontiera e
== Localitate i

Sursa: MPGT, 2014
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1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica sociala si de cadru natural
din documentele de planificare ale Municipiului Campia Turzii

Prevederi ale Planului Urbanistic General (PUG)

Planul Urbanistic General in vigoare la data acestei analize are, conform Legii 350/2001 actualizate si
a Normelor Metodologice de Aplicare din 26.02.2016, are atat caracter director si strategic, cat si
caracter de reglementare si reprezinta principalul instrument de planificare operationald, constituind
baza legala pentru realizarea programelor si actiunilor de dezvoltare. Planul Urbanistic General (PUG)
cuprinde prevederi pe termen mediu si lung cu privire la delimitarea zonelor in care se preconizeaza
operatiuni de regenerare urbana. Aceste zone vor fi delimitate pe limite cadastrale si vor cuprinde
zone omogene din punct de vedere functional, ce necesita implementarea unor operatiuni integrate,
caracterizate de una sau mai multe dintre urmatoarele situatii:

a) zone centrale;

b) zone istorice;

c) zone construite protejate;

d) zone din mari ansambluri de locuit;

e) zone locuite de comunitati defavorizate, inclusiv asezari informale;

f) zone de reconversie functionala: situri industriale dezafectate; situri militare dezafectate;
situri cu infrastructuri majore dezafectate.

Avand in vedere complementaritatea prevederilor din cadrul PUG si PMU, se recomanda in general
elaborarea lor concomitenta; in cazul Municipiului Campia Turzii, care beneficiaza deja de o
documentatie existentd PUG®, este necesara preluarea/aplicarea viziunii de dezvoltare propusa prin
PUG. Din punct de vedere metodologic, culegerea de date privind caracteristicile actuale ale
mobilitatii pentru persoane si marfa se face prin preluarea/ integrarea/ analizarea datelor, inclusiv
din PUG, la nivel de unitate administrativ-teritoriala si la nivel de unitate teritoriala de referinta,
necesare in vederea realizarii prognozei distributiei in profil spatial a populatiei si locurilor de munca.
PUG Municipiul Cdmpia Turzii (sursa: Primaria Municipiului Campia Turzii).

Tabel 7 Coerenta PMUD cu principalele proiecte de transport propuse in PUG

Trecere la nivel de Proiect pasareld pentru pietoni, biciclisti.
CF —Sarat Proiect trecere la nivel de C.F
Pasaj denivelat pe Proiectul a fost implementat in anul 2020, pasajul denivelat fiind reabilitat

traseul DN -
modernizare

Realocarea spatiului stradal aferent Str. Laminoristilor.

Varianta ocolitoare / Proiectul de investitii “Centura ocolitoare Turda-Campia Turzii”, pentru care prin HCL

drum expres 150/27.08.2020, s-a aprobat incheierea Acordului de asociere dintre UAT Municipiul
Campia Turzii - UAT Municipiul Turda — Judetul Cluj, in vederea realizarii in parteneriat
a acestui proiect.

Sursa: Plan Urbanistic General

9 Elaborat de EXPERIMENT PROIECT S.R.L. in anul 2012
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Strategia de dezvoltare a municipiului CAmpia Turzii 2015-2020*°

Strategia de dezvoltare a fost elaborata in anul 2015 si aprobata de CL in acelasi an. Nu exista la data
actualizarii acestei analize o alta strategie de dezvoltare valida, drept pentru care se mentine in
analiza pentru fundamentarea portofoliului initial de proiecte.

Viziunea de dezvoltare releva, pentru anul 2020, Municipiul Campia Turzii ca un “nod inter-regional
polarizator pentru locuitorii din zonele invecinate ca si pentru investitorii locali si externi, bine
conectat la cdile de transport rutier, feroviar si aerian si care are o imagine de marca recunoscuta,
bazata pe o valorificare optima a potentialului endogen”. Viziunea indica, de asemenea, un municipiu
cu o ,infrastructura urbana la standarde europene, cu spatii publice accesibile si bine intretinute,
oferind oportunitati educationale si culturale pentru dezvoltare personala si activitati recreative intr-
un mediu nepoluat”.

Strategia de dezvoltare economica si sociala se bazeaza pe o abordare defensiv-ofensiva, bazata in
primul rand pe solutionarea problemelor, diminuarea punctelor slabe, fara a neglija oportunitatile.

Obiectivul general al strategiei este de a transforma Municipiul Campia Turzii, intr-un “centru urban
recunoscut la nivel zonal si inter-judetean, care ofera conditii de viata, munca si dezvoltare personala
optime prin asigurarea unui mediu curat, a unor servicii publice de calitate si acces la locuri de munca
atractive, intr-un mediu social incluziv, contribuind la cresterea standardului de viata la nivel zonal,
judetean si regional”.

PMUD se conecteaza la Strategia de dezvoltare economica si sociala la nivel de viziune si obiectiv
general, preludnd elementele relevante, dintre care evidentiem urmatoarele: atractivitate pentru
cetateni si investitori, "polarizator pentru locuitori si investitori”, infrastructura urbana la standarde
europene, in particular infrastructura pentru mobilitate motorizata si nemotorizata, accesibilitate la
servicii si un mediu nepoluat prin masuri de mobilitate sustenabila.

La nivelul obiectivelor specifice si la nivel operational, obiectivele si masurile PMUD vor contribui
direct la obiectivul specific care se adreseaza infrastructurii urbane, "Obiectivul 0S3. O infrastructurd
urband de calitate care conferd o imagine de marcd municipiului, ” si indirect va sustine celelalte
obiectivele specifice:

0S1: Dezvoltare economica inteligenta prin valorificarea resurselor endogene

0S2. Un mediu social incluziv cu valente multiculturale ce confera o identitate locala bine
definita

0S4. Un mediu natural protejat in care peisajul cultural este valorificat durabil

0S5. O guvernanta locala eficienta si stimulativa pentru dezvoltare comunitara si
economica

Contributia indirecta are in vedere accesibilitatea populatiei la servicii si locuri de munca, mediu
sanatos prin reducerea poluarii datorate traficului motorizat, reducerea transportului bazat pe
autoturisme in favoarea transportului public, incurajarea mobilitatii sanatoase, bazata pe deplasari
pietonale si/sau cu bicicleta.

Astfel, obiectivul 0S3. O infrastructurd urband de calitate care conferd o imagine de marca
municipiului, contine o serie de proiecte, care au fost analizate si avute in vedere in elaborarea listei
de proiecte PMUD.

10 http://www.campiaturzii.ro/docs/Strateqia%20de%20Dezvoltare %20a%20Municipiului%20Campia%20Turzii%202015-2020.pdf
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La nivel strategic, din punct de vedere al dezvoltarii economice locale, Strategia Integrata de
Dezvoltare pentru Municipiul Campia Turzii dezvolta o viziune ce se concentreaza asupra valorificarii
optime a potentialului endogen local, prin diversificarea pietei fortei de munca in domenii din toate
sectoarele de atractivitate, Tn special productie si procesare a produselor agricole, dar si in sectorul
tertiar, oferind totodata o buna accesibilitate la servicii publice si de interes general. Obiectivul
Sectorial 1 — Dezvoltare economica inteligenta prin valorificarea resurselor endogene transpune
viziunea de dezvoltare economica la nivel de documentatii de planificare locala, iar Planul de
Mobilitate Urbana Durabila pentru Campia Turzii sprijina aceasta viziune prin asigurarea:

1.

Unei bune accesibilitati rutiere intra-UAT, care sa sustina dezvoltarea pietei economice
locale cu valoare adaugata mare (in special sectorul tertiar din zona urbana intravilana, dar si
accesul catre polii economici industriali si agricoli locali);

Unei bune accesibilitati a bazinului de forta de munca locala in sprijinul navetei catre Mun.
Campia Turzii, prin reconfigurarea ca nod / centru intermodal a zonei Garii si prin
implementarea de masuri de transport urban si periurban verzi; de asemenea, sprijinirea
desegregarii cartierelor Sarat si Lut, ceea ce va conduce la cresterea oportunitatilor de
dezvoltare economica si de acces a populatiei active la oportunitati de angajare;

Optimizarii sistemelor de transport si livrare marfa, prin crearea unui sistem de locatii
pentru parcarea vehiculelor de transport de marfa si distributia marfurilor in zonele
comerciale;

Sprijinirii dezvoltarii economice locale prin actiuni de marketing si constientizare;

Pachetelor integrate de masuri care sa permita tranzitia catre o mobilitate temperata,
eficienta si sustenabila: sisteme pentru deplasarile cu bicicleta, trasee pietonale, sisteme de
transport public;

Impactului transversal asupra economiei locale si bugetului UAT Municipiul Campia Turzii:
Cresterea eficientei si eficacitatii transportului local si scaderea costurilor aferente acestuia
prin: sporirea calitatii strazilor urbane, reconfigurarea intersectiilor cu disfunctii,
introducerea de sisteme de gestiune trafic, accesibilizarea cartierelor (Sancrai, Insula, Sarat,
Lut), cresterea cotei modale a deplasarilor eficiente economic, investitii intr-un sistem
performant de transport public.

La nivel operational, in tabelul de mai jos se evidentiaza proiectele PMUD care contribuie direct la
prioritatile si proiectele strategice de dezvoltare economica si sociala.
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Tabel 8 Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare pentru perioada 2016 — 2027 aferente Strategiei
municipiul Cdmpia Turzii 2015 - 2020

PUS Reabilitarea si modernizarea circulatiilor Modernizare infrastructura rutiera.
rutiere si pietonale Trasee pietonale.

Realocare spatiu stradal.

PU6 Extinderea infrastructurii destinate Proiect etapizat de constructie infrastructurda pentru
deplasarilor cu bicicleta deplasarile cu bicicleta, inclusiv proiect regional Campia
Turzii — Turda.

PU8 Pasaj Pietonal peste calea ferata — Pasajpietonal.
cartier Sarat

PU9 Amenajare si modernizare trecere CF la Modernizare trecere CF la nivel str. lon Ratiu.
nivel, Str. lon Ratiu

PU10 Modernizare trecere CF subterana Str. Realocarea spatiului stradal aferent strazii Laminoristilor.
Laminoristilor Proiectul a fost prins in planul de investitii pe anul 2016, a
fost implementat si finalizat in anul 2020.

Sursa: Strategia Municipiului Cimpia Turzii 2015-2020

Asa cum se evidentiaza in tabelul de mai sus, PMUD este coerent cu Strategia de dezvoltare a
municipiului Campia Turzii si contribuie la indeplinirea obiectivelor acesteia prin reabilitarea si
modernizarea circulatiilor rutiere si pietonale, crearea unui sistem de transport public eficient si
durabil, extinderea transportului velo si incurajarea mersului pe jos, imbunatatirea accesului pietonal.

Stadiul implementarii proiectelor depuse in perioada de programare 2014-2020 prin POR, pana la
data actuala (august 2020) este urmatorul:

Tabel 9 Stadiu implementare proiecte depuse in perioada de programare 2014-2020 POR

1 yInfrastructura de transport public si masuri pentru | POR, axa 3.2 predat PT si se afla in
mobilitate alternativa in Municipiul Campia Turzii”, cod faza de receptie a
SMIS 119994 proiectului tehnic

2 »,Regenerare Urbana prin Reabilitarea Palatului Cultural | POR, axa 13.1 | elaborare caiet de sarcini
“lonel Floasiu”, a Teatrului de Vara si a Parcului Central pentru proiectare  si
“lonel Floasiu” din Municipiul Campia Turzii”, judetul executie lucrari

Cluj, cod SMIS 123126

3 »2Amenajare Zona Cultural-Recreativa “Trei Lacuri” din | POR, axa13.1 | achizitia de proiectare si

Municipiul Campia Turzii”, cod SMIS 123124 executie demarata,
publicata in SICAP

4 ,Construire Centru Social de Zi, Patinoar si Skate Park in | POR, axa 13.1 | elaborare caiet de sarcini

Municipiul Campia Turzii”, cod SMIS 125216 pentru  proiectare  si

executie lucrari.

Sursa: UAT Campia Turzii
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2. Analiza situatiei existente

2.1. Analiza de context

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio-economice si de dezvoltare
urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale Municipiului Campia
Turzii impreuna cu asezarile invecinate. Avand in vedere ca acest document reprezinta o actualizare a
PMUD 2016-2020, analiza initiala este in continuare relevanta pentru a justifica directiile strategice si
portofoliul de proiecte initial, in aceasta faza se evidentiaza noi aspecte ale situatiei existente care
modifica concluziile relevante si se reflecta in planificarea interventiilor viitoare.

Cadrul institutional si de finantare

Actorii care gestioneaza aspectele de infrastructura rutiera, feroviara, managementul traficului si al
spatiilor publice, la nivelul municipalitatii sunt:

1. Primaria Municipiului Campia Turzii, prin:
e Directia Tehnica — Arhitect sef, cu serviciile Investitii, Amenajarea Teritoriului si
Urbanism, si compartimentul GIS;
e Serviciul Public Politia locala;
e 1n subsidiar, Serviciul Evidenta si gestiunea patrimoniului, Serviciul Achizitii Publice;
2 Politia Rutiera;
3 Operatorul public de transport pe calea ferata CFR Calatori;
4. Operatorul privat de transport pe cale ferata Interregional Calatori SA;
5 Compania de transport STP Turda, operatoare a traseelor Turda — Campia Turzii;
6 CNAIR, care coordoneaza constructia autostrazii A3.

Contractele de executie a modernizarilor de infrastructura rutiera se atribuie conform procedurilor
legale privind achizitiile publice.
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Figura 6 Organigrama la nivelul anului 2016 a primadriei Municipiului Cmpia Turzii

MRIMALUAT] ORGANIGRAMA 2016 5w

| CONSILIUL LOCAL PRIMAR j
:

ATOR
1

PUBLIC

SECRETAR
SERVICIUL PUBLIC LOCAL 1
BE ASSTENTA SOCIALA 13
UL DE RECUPERARE .
AT CARINE®. 3
SERVICIUL CULTURALSI
RTRCA I COMPARTIMENT
CENTRUL DE 21 81 CENTRUL AGRiCoLY
CARE ACORDA

AssTENTA S
NGRLIRE Ly bonaciLa
VARSTNICE " MUZTUL MUNICTFAL-
i rma
SCOALA ROMANA 1979 1
covraus of eprEx
e
ARA S S0CIALA
SeuraTARA 3t SoCTA { comuLuTIALS
‘CexTRUL o8 sDUCATE

PRESEDIN E SEDINTA CONTRASEMNEAZA
REAN SECRETAR
TOT. A : #
AL NUMAR POSTURI ; 250 .~ Fa oA iculag STEFAN
L = oA\

~personal contractual :128
~din care, de conducere:7
- e e v tendcny o
e a0 et o e mnon o S

din care ‘-functi de demnitate publics : 2
-administrator public:|
~functi publice :119 /
~din care - de conducere: 16 é F
K o

Sursa: campiaturzii.ro
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Situatia posturilor in cadrul Primariei Municipiului Campia Turzii, releva o crestere a numarului de
posturi, respectiv in anul 2020 numarul total de posturi este de 269, fata de 250 posturi cat au fost la
nivelul anului 2016 asa cum se arata in tabelul de mai jos. Modificarile releva o intarire a capacitatii
de elaborare si implementare a proiectelor de dezvoltare, inclusiv cele cu finantare europeana:

Tabel 10 Situatia posturilor in cadrul Primdriei Cdmpia Turzii

Functii cu demnitate publica 2 2
Administrator public 1 -
Functii publice, din care: 119 147
- deconducere 16 19
Personal contractual, din care: 128 120
- de conducere 7 8
Total 250 269

Sursa: UAT Cdmpia Turzii

2.1.1. Localizare, contextul socio-economic, cu identificarea densitatilor de populatie si a
activitatilor economice

n acest capitol sunt prezentate informatii despre:
e Localizare;

e Populatia existenta, distributia populatiei, tendintele demografice, structura populatiei pe
grupe de varsta;

e Nivelul populatiei active din punct de vedere economic, modelul de dezvoltare al orasului,
cauzele somaijului;

e Structura populatiei.
Localizare:

Campia Turzii este situata in partea de Nord-Vest a Romaniei si in centrul judetului Cluj, aproximativ
la 50 km nord-vest de resedinta de judet, ceea ce corespunde unei pozitii centrale in cadrul
Depresiunii Colinare a Transilvaniei si unei amplasari strategice pe axa Cluj-Napoca — Targu Mures, la
o distanta de circa 50 km de cele doua localitati .

Legaturile cu localitatile componente si din zona apropiata se realizeaza prin DN15 — Turda — Luna,
DJ150 — Viisoara si DC62 spre Calarasi.

Pentru implementarea unei dezvoltari locale durabile, atentia se concentreaza pe capacitatea
endogena de sustinere a dezvoltarii, data de: localizare, resurse naturale, resurse umane, dotarea
infrastructurala etc. Dar, in acelasi timp, cresterea economica a oraselor mici este influentata si de o
serie de factori exogeni precum: apropierea de alte orase mai mari, declinul sau atractivitatea regiunii
in care se gasesc si, nu in ultimul rand, potentialul de dezvoltare a zonei rurale pe care o deservesc.

La nivelul judetului Cluj, exista un numar de cinci municipii, un oras si 75 de comune.
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n delimitarea unor unitati teritoriale functionale, este necesara luarea in considerare a unor atribute
ale teritoriului care stau la baza functionarii sistemului (P. Cocean, 2010, p. 204). S-au identificat

unitatile urbane functionale ale judetului Cluj, evidentiate in chorotipul de mai jos:

Figura 8 Chorotipul unitdtilor urbane functionale ale judetului Cluj
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Sursa: Cocean, P. (2010), Geografie regionald, editia a lll-a, restructuratd si addugitd, Presa Universitard Clujeand, Cluj-

Napoca.

Municipiul Campia Turzii este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Il conform PATN
sectiunea IV (legea 351/2001) si cuprindea 28.529 locuitori in anul 2015 (conform fisei localitatii pe
anul 2015), iar in anul 2019 (1 ianuarie 2020) un numar de 27.298 locuitori cu domiciliul in localitate,

conform INS , ceea ce releva ca nr. populatiei care au domiciliul Tn Campia Turzii a scazut.
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Figura 9 Municipiul Cdmpia Turzii — imagine de ansamblu

Sursa: PUG 201

n anul 2016, Municipiul Campia Turzii se intindea pe o suprafatd de 2.374 ha, din care 40% (956,47
hal?l) reprezinta intravilanul localitatii, iar 60% reprezintd terenurile extravilane. Structura fondului
funciar evidentiaza faptul ca municipiul Campia Turzii dispunea de cele mai reduse resurse de teren in
cadrul zonei limitrofe din sud-estul judetului Cluj. Campia Turzii inregistra o pondere a suprafetelor
agricole (64,03%) apropiatd de media judeteand. Una dintre problemele majore ce afecteazd
dezvoltarea municipiului, o reprezinta orientarea si concentrarea activitdtilor economice si a
populatiei spre centrele urbane mai mari, respectiv catre Cluj si Targu Mures.

Situatia statistica a terenurilor din anul 2019, a Municipiului Campia Turzii arata ca suprafata totala a
terenurilor a scazut, aceasta fiind de 2.345,53 ha, din care aproximativ 40% (893,82 ha) reprezinta
intravilanul localitatii, iar aproximativ 60% reprezinta terenurile extravilane.'?, iar ponderea
suprafetelor agricole fiind de (61,89%) .

Astfel ca, pe fondul unui declin socio-economic prelungit (pana in anul 2016), municipiul s-a aflat
pentru o perioada lunga de timp n incapacitatea de a mentine si de a atrage activitate economica si
populatie noud. Tn schimb, incepand cu anul 2017, numd&rul mediu de salariati incepe s& creascs,
relevand o imbunatatire la nivelul economiei locale.

1 Conf. PUG aprobat 2012 si INS Tempo on-line
12 conf. UAT Campia Turzii, Situatia statistica a terenurilor la 3 decembrie 2019.
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Tabel 11 Evolutia nr. mediu de salariati in Municipiul Cémpia Turzii

Nr. mediu salariati = 6171 | 5632 | 5034 | 3875 3709 | 3701 | 3616 | 3951 | 4166 | 4249

Sursa: INS

Interviurile desfasurate au relevat o crestere a interesului investitorilor fata de Municipiul Campia
Turzii si zona rurala invecinata, extinderea Bazei Aeriene de Campia Turzii urmand a se implementa cu
o investitie de peste 200 milioane Euro.

2.1.2. Caracteristici demografice

Conform legii nr. 351/2001 si legii nr. 100/2007, municipiul Campia Turzii face parte din categoria
localitatilor urbane de rang Il (25-70,000 locuitori), avand o populatie de aproape 30,000 locuitori si
avand o zond de influentd de circa 30-100,000 locuitori (PATN). Ca rol in reteaua de localitati, se
poate afirma faptul ca Municipiul are o importanta judeteana, cu rol de echilibru in reteaua de
localitati, formand impreuna cu Municipiul Turda o configuratie binomiala / de conurbatie.

2.1.3. Aspecte demografice: populatie, densitati, structura si tendinte

Municipiul Campia Turzii numara, la Recensamantul Populatiei si Locuintelor din anul 20113, 22,223
locuitori (dupa resedinta — ceea ce persoana declara a fi locuinta secundard, unde locuieste efectiv
pentru o perioada de timp, spre exemplu cu chirie). Date din platforma Institutului National de
Statistica'* indic3, pentru acelasi an, o populatie cu domiciliul in Municipiu de 29,088 locuitori, ceea
ce poate indica o tendinta pronuntata de migratie sezoniera in tara si mai ales in afara acesteia, cu
pastrarea domiciliului (ceea ce persoana declara a fi locuinta principala si care apare in cartea de
identitate) in localitate. Cu toate ca nu a mai fost realizat un recensdmant mai recent si nu exista date
in legatura cu populatia dupa resedinta pe localitati, tendinta se mentine si reprezinta o caracteristica
a oraselor mici sub 30 000 de locuitori.

O evolutie a populatiei domiciliate in Campia Turzii indica insa un trend in scadere puternica, cu
aproximativ 9% in ultimii 15 ani. Spre deosebire de alte orase din Romania, evolutia numarului de
locuitori nu a fost influentata semnificativ nici de perioada de ,boom” imobiliar si crestere economica
sustinuta dintre 2004(5)-2007, si nici de criza economica ce a urmat.

3 http://www.recensamantromania.ro/rezultate-2/
14 http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table
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Grafic 1 Evolutia populatiei domiciliate in Municipiul Cémpia Turzii, intre 2005-2019 (date la 1 ianuarie 2020)
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Sursa: INS — Tempo online

Raportat la judetul Cluj, in anul 2011, populatia rezidenta din municipiul Campia Turzii reprezenta
aproximativ 4% din populatia judeteana, situandu-se pe locul patru in randul centrelor urbane din
judet. Numarul populatiei rezidente a scazut cu 24,2 % in intervalul 1992-2011. Aceasta tendinta este
vizibila si in cazul celorlalte municipii din judet cum ar fi Gherla (-12,9%), Turda (-14,6%) si Dej (-13%).
Municipiul Campia Turzii era un oras dens populat cu 861,5 locuitori/kmp in anul 2011, situdndu-se
pe locul Il la nivelul judetului Cluj, dupa Cluj Napoca — 1717,4 locuitori/kmp.

La nivelul anului 2019, populatia dupa domiciliu, din municipiul Cdmpia Turzii reprezinta aproximativ
4% din populatia judeteana, situdndu-se pe locul trei in randul centrelor urbane din judet. Numarul
populatiei domiciliate a scazut cu 10,23 % in intervalul 1992-2019. Aceasta tendinta este vizibila si in
cazul celorlalte municipii din judet cum ar fi Gherla (-7,26%), Turda (-10,38%) Dej (-11,93%) si Huedin
(-6,29%). In anul 2019, densitatea populatiei in municipiul Campia Turzii era de aproximativ 1163,83
loc/kmp, fiind in scadere fata de anul 2015, cand densitatea populatiei a fost de 1200 loc/kmp. (in
calculul densitatii s-a utilizat populatia dupa domiciliu si suprafata totald, incluzand intravilanul si
extravilanul).
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Grafic 2 Dinamica populatiei urbane rezidente a judetului Cluj
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Sursa: Strategia de dezvoltare a municipiului Cmpia Turzii 2015-2020

Grafic 3 Dinamica populatiei domiciliate urbane a judetului Cluj (1 ianuarie 2020)
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Sursa: INS — Tempo online

La o analiza a situatiei plecari/sosiri cu resedinta in anii 2014 si 2015 se observa ca in oras si-au stabilit
resedinta un numar redus de persoane, respectiv 152 persoane in anul 2014 si 298 in anul 2015. Tn
anul 2015 s-a dublat numarul de plecari fatd de anul 2014. O parte din populatie a plecat in zonele
rurale, fiind si aici evident un flux urban — rural, Tnsa continua numarul mare de plecari la munca in
strdinatate.
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Tabel 12 Situatie plecdri/sosiri cu resedinté

Nr. pers Nr. pers
Stabiliri de resedinta 152 298
Plecari cu resedinta 218 435

Sursa: fisele localitdtii, 2014-2015

Tntrucat la nivelul anului 2019 sunt disponibile date doar privind domiciliul, analiza situatiei
plecari/sosiri cu domiciliul intre anii 2014 - 2019 arata ca in oras si-au stabilit domiciliul un numar
redus de persoane, respectiv 152 persoane in anul 2014, 193 persoane in anul 2015, 174 persoane in
2016, 179 persoane in 2017, 200 persoane in 2018 si 213 in anul 2019. in anul 2019, numé&rul de
plecari fata de anul 2014, a crescut nesemnificativ, de la 219 la 221.

Tabel 13 Situatie plecdri/sosiri cu domiciliul in municipiul Cémpia Turzii

- - “ = - ﬂﬂ

Nr. pers Nr. pers Nr. pers Nr. pers Nr. pers Nr. pers
Stabiliri de domiciliu 152 193 174 179 200 213

Plecari cu domiciliul 219 204 243 198 218 221
Sursa: INS - Tempo online

Pentru anul 2019, analiza distributiei pe grupe de varsta a populatiei aratad ca fatd de anul 2015,
procentajul reprezentat de populatia matura / apta de munca (30+64 ani) a crescut de la 53,7% la
55.10% din totalul populatiei, ponderea populatiei in varsta de 85 de ani si peste a crescut de la
1,07% la 1,49%, iar grupa sub 5 ani a scdzut nesemnificativ, de la 1.101 locuitori (3,8%) la 1.115
locuitori (3,72%) din totalul populatiei.

Grafic 4 Piramida vérstelor pentru Municipiul Cémpia Turzii, 2015
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45



b

Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2026
Reactualizare 2020

Mobilitate pentru sanitate

Grafic 5 Piramida vérstelor pentru Municipiul Cémpia Turzii, anul 2019
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Sursa: INS - Tempo online

Tendintele demografice sugereaza faptul ca ratele considerabil mai mici ale natalitatii, corelate cu o
speranta de viata din ce Tn ce mai mare vor fi reflectate intr-o structura a populatiei cu o varsta mai
fnaintatd. Se asteapta ca acest model al imbatranirii populatiei, care este din ce in ce mai evident in
randul regiunilor UE, sa aiba implicatii profunde intr-o gama larga de domenii de politici publice, cu
impact, printre altele, asupra populatiei de varsta scolara, asistentei medicale, participarii la forta de
munca, protectiei sociale, aspectelor de securitate sociala si finantelor publice.

Grafic 6 Distributia populatiei municipiului Cémpia Turzii pe categorii de vdrsta — anul 2015
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categorii de varsta, 2015
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Sursa: autori, prelucrare fisa localitdtii 2015
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Grafic 7 Distributia populatiei Municipiului Cimpia Turzii pe categorii de véarstd — anul 2019

Distributia populatiei pe categorii de varsta, 2019
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Analiza distributiei populatiei pe categorii de varsta, arata ca in anul 2019, fata de anul 2015,
populatia reprezentata de copii (0-14 ani) a rdmas in acelasi procent, respectiv 13%, populatia tanara
(15-24 ani) a scazut de la 11% la 9%, iar populatia matura (25-64 ani) a scazut nesemnificativ, cu doar
1 procent, de la 62% la 61%.

Se observa un aspect des intalnit Tn orasele mici din Romania, acela ca populatia municipiului Campia
Turzii este preponderent adulta, procentul cel mai mare apartinand grupei de varsta 25-64 de ani,
lucru care pe termen lung va conduce la un grad mult mai ridicat de imbatranire a populatiei.

Referitor la numarul de nasteri, in anul 2019 au fost inregistrate 184 nasteri, fata de anul 2014 cand
numarul de nasteri a fost de 201, inregistrandu-se astfel o usoara scadere, care nu evidentiaza insad o
tendinta clara. Sporul migrator inregistreaza valori negative, cele mai mari valori fiind Tnregistrate in
anii 2000 (-196), 2005 (-190), 2010 (-165) si 2012 (-184). Motivul principal este restructurarea
industriei metalurgice —inchiderea combinatului.

Conform datelor statistice analizate, tendinta generald este de reducere a populatiei la nivelul
municipiului, aceasta tendinta avand ca principale cauze: restructurarea masivda a economiei —
industria metalurgica, emigrarea populatiei si scaderea natalitatii. Un alt aspect este legat si de
atractia pe care o exercita Cluj-Napoca la nivel regional, fiind un centru important universitar,
economic si social.

Analiza calitativa a datelor colectate din interviuri indica un potential de crestere a populatiei datorita
atractivitatii economice a municipiului. Astfel conform PATJ a judetului Cluj conurbatia Turda Campia
Turzii este un atractor de forta de munca ce se reflecta in prezent in fluxuri de navetism importante.
Cresterea atractivitatii municipiului pentru locuire, coroboratd cu oportunitatile economice,
investitiile si noi locuri de munca, poate conduce in viitor la o crestere a numarului rezidentilor.
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2.1.4. Aspecte legate de educatie, calificare si forta de munca

Cele mai recente date statistice privind nivelul de educatie si calificare a capitalului uman sunt
furnizate de Recensamantul din 2011. Din punct de vedere al pregatirii educationale a populatiei,
date ale Recensamantului din 2011 arata o majoritate procentuala a populatiei de 10 ani si peste ca
fiind absolventd de studii secundare (liceale, profesionale si de ucenici, gimnaziale) — 68.43% din
populatie, din care o fractiune de 28.33% din total reprezintda absolventi de studii liceale. Din cele
20,135 persoane de 10 ani si peste din Municipiul Campia Turzii, o pondere de aproape 15% o
reprezinta populatia cu studii superioare. La pol opus, se remarca faptul ca in jur de o treime din
populatie are ca ultima scoald absolvita fie invatamantul gimnazial, fie cel primar, fie nu are nicio
scoala absolvitad la activ, ceea ce poate indica dificultati din perspectiva integrarii pe piata fortei de
munca. Este de mentionat insa un procent foarte scazut, de 2,58%, de persoane fara educatie scolara.

Tabel 14 Populatia de 10 ani si peste, dupa nivelul ultimei scoli absolvite - 2011

Procent 100% 13.45% 12.03% 5.10% 68.43% 28.33% 17.95% 22.16% 10.44% 2.58% 0.82%
populatie
Ambele sexe 20135 2708 2423 1026 13779 5704 3614 4461 2103 519 166
Masculin 9681 1277 1154 615 6758 2647 2398 1713 804 227 72
Feminin 10454 1431 1269 411 7021 3057 1216 2748 1299 292 94
Sursa: INS

Din punct de vedere al distributiei pe sexe a populatiei dupa nivelul ultimei institutii de Tnvatamant
absolvite, se remarca ponderi relativ proportionate ale populatiei de sex masculin si feminin in toate
categoriile de educatie, cu singura remarca faptul ca in nvatamantul post-liceal si de maistri,
populatia feminina este sub-reprezentata.
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Grafic 8 Populatia de 10 ani si peste a municipiului, dupd principalele niveluri de educatie
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Tabel 15 Absolventi pe niveluri de educatie in Municipiul Cémpia Turzii

Niveluri de instruire

Anul 2011 Anul 2018

Total 514 477
Primar si gimnazial (inclusiv 219 182
invatamantul special)

Liceal 295 237
Profesional : 45
Postliceal (inclusiv invatamantul special) : 13

Sursa: INS — Tempo online

Conform Strategiei de Dezvoltare Campia Turzii, atlasul zonelor marginalizate din Romania, intocmit
n intervalul 2013-2014, a evidentiat in Campia Turzii patru astfel de zone, cuprinzand cca. 600 de
persoane (fatd de cca. 1000 identificate de serviciile Primariei municipiului), localizate in 6 zone avand
urmatoarele tipologii specifice:

o Colonia Goldis (257 persoane) — tip ghetou in foste zone industrializate;

o Colonia Lut (67 persoane) - tip ghetou in foste zone industrializate;

o Rampa de gunoi (33 persoane) —tip ,,slum” cu adaposturi improvizate;

o Locuinte sociale (95 persoane) — zone cu locuinte sociale;

o ICAR (105 persoane) — comunitati traditionale cu locuinte sociale sau abuziv ocupate;
o Statia de epurare (47 persoane) — tip ,,slum” cu locuinte.
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Populatia activa a inregistrat o scadere de aproape 50% (48,33%) in 2011 (8.495 persoane) fata de
2002 (17.577 persoane), asa cum este relevat in Strategia de dezvoltare a Municipiului Campia Turzii
2015 — 2020. in 2011, populatia ocupatd reprezenta doar 27% din totalul populatiei orasului,
activand predominant in sectoarele secundar si tertiar, cu ponderi apropiate — 43.95%, respectiv
48.73%. Populatia ocupata in sectorul cuaternar reprezenta 5.84% din total, in timp ce sectorul
primar implica cea mai redusa pondere a fortei de munca — 1.46%.

Analiza numarului de salariati releva o scadere accentuata in perioada 2007- 2018, astfel ca numarul
mediu de salariati a cunoscut o evolutie descendentd, de la 9317 angajati in anul 2007 la 4166 in anul
2018, inregistrand o scadere de peste 40%.

Tabel 16 Numdrul mediu al salariatilor pe localitdti 2007 -2018

Localitati

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr.

pers pers pers pers pers pers pers pers pers pers pers

MUNICIPIUL 133004 132173 128785 123510 128037 133695 136823 149078 151777 161610 168718
CLUJ-
NAPOCA

MUNICIPIUL 9317 8848 6829 6171 5632 5034 3875 3709 3701 3616 3951
CAMPIA
TURZII

MUNICIPIUL 12640 12034 10510 9640 8975 9464 9569 8780 9329 9647 9822
DEJ

MUNICIPIUL 6941 6654 5447 5115 4335 4375 4477 5063 5107 4491 4608
GHERLA

MUNICIPIUL 12748 13437 11174 10157 9776 9483 9195 8652 9706 9829 10000
TURDA

ORAS 2718 2641 2058 1885 1686 1664 1681 1732 1748 1613 1734
HUEDIN

Sursa: INS - Tempo online, 2018

Evolutia numarului mediu de salariati este legata in mod direct cu schimbarile petrecute in principala
ramura de activitate a municipiului - industria.

Astfel, dacd in anul 2000 in industrie activau 57,8% din totalul salariatilor (12.914 salariati din
numarul mediu de 22.327), in anul 2012 acest domeniu ramane pe primul loc al acestui clasament,
dar cu o pondere de 30,9% (5.495 salariati din totalul de 14.935). in ceea ce priveste distributia
salariatilor pe domenii de activitate, o prima observatie trebuie sa se refere la aportul nesemnificativ
al agriculturii, pentru toata perioada 2000-2012.

Este nevoie de investitii Tn tehnologie si in oameni, care sa asigure modernizarea capitalului tehnic si
economiei. Aceasta se poate realiza in primul rand prin alocarea corespunzatoare de fonduri publice
si private, necesare dezvoltarii capitalului uman si sectorului cercetare-dezvoltare-inovare.

La nivelul anului 2016, in municipiului Campia Turzii exista un numar de aprox 3.000 de locuitori ai
orasului, care si-au gasit de lucru in strainatate. Un numar de aproximativ 500, si-au gasit de lucru in

50

2018

Nr.
pers
171637

4166

9882

4316

9518

1799



b i

Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2026
Reactualizare 2020

Mobilitate pentru sanatate

orase precum Cluj-Napoca ori Targu-Mures si faceau zilnic naveta. Trebuie mentionat faptul ca
navetismul spre Campia Turzii si Tn municipiu a fost sustinut Tn buna masura de utilizarea pe scara
larga ca mijloc de locomotie a bicicletei, neexistand pante care sa impieteze asupra utilizarii acestui
mijloc de transport individual. Un al mijloc de transport utilizat este reprezentat de mijloacele de
transport in comun, catre Turda si Cluj Napoca, precum si linia de cale ferata.

n ceea ce priveste populatia somera, se observd in perioada 2014 — 2019 o situatie fluctuant3, cota
maxima fiind atinsa in anul 2014, cu un numar de 771 someri, aceasta situatie a fost data de declinul
combinatului metalurgic Mechel.

Grafic 9 Populatia somerd in Campia Turzii, 2014 -2019
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Sursa: INS — Tempo online

n anul 2020, fatd de anul 2016, situatia pe luni arati o fluctuatie a numérului de someri inregistrati,
astfel in perioada ianuarie 2016 - mai 2016 , comparativ cu perioada ianuarie 2020 - mai 2020,
numarul de someri inregistrati a fost mult mai mic la nivelul municipiului Campia Turzii.

De asemenea, comparativ cu celelalte municipii si orase din judet, la nivelul lunii mai 2016 numarul
de someri inregistrati a fost mai mic decat cel inregistrat in municipiul Turda si municipiul Dej, iar la
nivelul lunii mai 2020, numarul de someri inregistrati a fost mai mic decat cel inregistrat. in Municipiul
Cluj-Napoca, Municipiul Turda.
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Tabel 17 Someri inregistrati lunar in anul 2016 si 2020 pe localitati

2016 2020
Localitati ian febr martie @ aprilie mai ian febr martie | aprilie mai
UM: Numar persoane UM: Numar persoane
MUNICIPIUL
CLUJ-NAPOCA 1438 1365 | 1289 1296 1265 731 680 744 879 786
MUNICIPIUL
CAMPIA TURZII 661 549 525 499 328 235 208 197 210 248
MUNI;:;PIUL 392 355 348 343 351 171 208 177 213 229
MUNICIPIUL
GHERLA 324 284 262 281 281 93 208 197 239 220
MUNICIPIUL
TURDA 976 874 821 821 798 602 480 549 587 564
ORAS HUEDIN 184 116 124 113 105 82 86 71 90 105

Sursa: INS -Tempo online, 2020

2.1.5. Economie

Schimbarile socio-economice intervenite in perioada post-comunista, marcate de dezindustrializare si
reducerea costurilor transportului, au dus la cresterea competitiei dintre orasele din zona. Pe fondul
globalizarii, s-a produs o distantare intre orasele mari si orasele mici, aflate la baza sistemului
ierarhiei urbane, iar in timp orasele mici foste monoindustriale au devenit necompetitive. in aceste
conditii, instalarea fenomenului ”“contractiei urbane” (declin demografic si economic, migratie,
cresterea ratei somajului etc.) a fost inevitabild. Municipiul Cdmpia Turzii a cunoscut o perioada de
continua crestere demografica pana in anii 80, dar dupa acest an a intrat intr-un proces de declin
demografic, ce a devenit din ce in ce mai accentuat in ultimii 25 de ani, pe fondul situatiei economice
postcomuniste. Campia Turzii a fost unul dintre orasele un caracter mai mult monoindustrial (Farcas I.,
1976), fiind un exemplu atipic de asezare urband a carei dezvoltare a fost influentata de functia
economica dominanta, industria siderurgica, reprezentata de infiintarea fabricii Societatea "Industria
Sarmei" SA (Mechel Steel Group).

Pentru municipiul Campia Turzii, exista premisele pentru dezvoltare economica importanta.
Apropierea de municipiul Turda prefigureaza o capacitate mare de dezvoltare a zonei. Importanta
pentru dezvoltare este si pozitia geografica avantajoasa si accesul facil la retelele de transport rutiera,
aeriana si feroviard. Parteneriatele cu mediul privat, cooperarea intre unitatile administrativ
teritoriale, precum si o gandire strategica integrata sunt cateva aspecte care pot aduce valoare
adaugata dezvoltarii in zona. Dupa o perioada de tranzitie, in care s-a pierdut statutul de oras
monoindustrial, Campia Turzii a devenit un oras in care activeaza mai multe industrii si servicii.

in ceea ce priveste distributia principalilor angajatori in Campia Turzii, se observa o concentrare a
acestora in zona de nord- vest, in zona centrala si in zona de sud- est. O noua concentrare de
angajatori va fi realizata o data cu construirea Parcului Industrial Tetarom V, la Luna, care va avea
legatura cu autostrada Transilvania.
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Figura 10 Distributia principalilor angajatori inregistrati in Cimpia Turzii (2014)

Sursa: Strategia de dezvoltare a municipiului Cdmpia Turzii 2015-2020

EENNNERENNNNNERER YRR RREN N ResEESR

b

Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2026
Reactualizare 2020

Mobilitate pentru sanitate

53



Figura 11 Distributia principalilor angajatori, dupd numdrul de angajati (2016)

Legenda:

Localizarea principalilor
angajatori din municipiu:
'ﬁ' 50-75 de angajati

* >75 de angajati

Sursa: prelucrare date. Autorii studiului

in zona de nord-vest a orasului, a fost dezvoltat Parcul industrial REIF. Acesta si-a inceput activitatea
in 2012, prin intermediul companiei germane Heco Schrauben, specializata in prelucrarea metalelor si
producerea de suruburi de diferite dimensiuni. In zon3 existd strada de acces din incinta Zonei
Industriale, ce face legatura cu drumul european E60, fiind un drum usor practicabil.

n anul 2020, in cadrul parcului industrial isi desfisoara activitatea companii cu activitate in domeniile
productiei metalurgice (S.C. Heco Schrauben S.R.L.), domeniul energetic - SC Electrogroup, domeniul
subansambluri auto - SC Cikautxo Ro Rubber & Plastic SRL (deschisa Tn anul 2016), domeniul
alimentar/panificatie - La Lorraine Bakery Group - joint venture dintre Macromex si Vanobake Group.
in anul 2016 s-a deschis la Campia Turzii Fabrica de subansambluri auto Cikautxo. Beneficiarul
investitiei este SC Cikautxo Ro Rubber & Plastic SRL. Investitia initiala a ajuns la un total de 8 milioane
de Euro. Principalii clienti pentru care fabrica din Campia Turzii produce sunt producatorii auto
Volkswagen si Renault. Numarul mediu de angajati in anul 2019 era de 284 de angajati.
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Figura 12 Drum de acces parc Industrial Reif

Sursa: autorii studiului

Pe strada Laminoristilor la nr. 169, in zona de nord a municipiului, la intersectia cu drumul secundar
catre REIF, isi desfasoara activitatea SC Parc Industrial Campia Turzii SA, care a fost infiintat Th anul
2014, avand sediul social pe strada Laminoristilor, nr. 2-4. in anul 2015 a obtinut titlul de parc
industrial pentru o suprafata de 5,49 ha, aceasta fiind ocupata 100% de urmatorii investitori care si
desfasoara activitatea in cadrul acestuia: SC BERG BANAT SRL Timisoara; SC CASO MECHATRONICS
SRL; SC MARCO PLAST SRL Campia Turzii; SC SOSIM TRANS SRL Cluj Napoca; MASON TRANS SRL
Campia Turzii; SC NEW TRADE VISION SRL Campia Turzii.

n luna noiembrie 2020 a fost obtinut titlul de parc industrial pentru extindere, in suprafatd de 4,52
ha, suprafata totala a parcului industrial fiind de 10,01 ha.

Parcul are acces facil din soseaua DN15/E60 si este situat la doar 2 km distantd fata de autostrada
Brasov — Oradea. De asemenea, are si acces facil la magistrala CFR Bucuresti — Oradea.

in ceea ce priveste desfacerea productiei si a produselor agroalimentare locale si regionale exist3
urmatoarele piete si targuri:

e Piata Unirii (legume, fructe si lactate) — este prevazuta cu locuri de parcare;
e Piata Mica sau piata Muresului — este prevazuta cu locuri de parcare si rasteluri de biciclete;

e targul sdptamanal pe strada G. Cosbuc (cu participarea tuturor producatorilor din zond) —
trafic intens si circulatie ingreunata in zilele cand este organizat targul.

Acestor piete locale de desfacere, |li se adaugd activitatea a trei unitati ale unor mari lanturi de
magazine: Lidl (anterior Plus, investitie din 2006), Profi si Penny, incluzand comercializarea produselor
pentru toate categoriile de necesitati. Aceste trei centre comerciale detin spatii de peste 1.000 mp,
gestionate de companii straine cu sedii inregistrate Tn Romania: Rewe Projecktenwicklung Romania
S.R.L. (Penny), S.C. Midtown Retail S.R.L. (Profi) si S.C. Lidl Imobiliare Romania Management S.C.S.

in zona pietelor si a targului, existd un trafic mai intens, iar locurile de parcare sunt insuficiente.
Pietonii circulad Tn conditii minime de siguranta pe strada George Cosbuc, iar solutii alternative pentru
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traficul pietonal nu exista in actuala configuratie. In zona Obor, parcarea se realizeazé pe carosabil si
pe trotuar si nu exista locuri de parcare pentru biciclete. In zona pietelor, parcarea este realizata in
spatii amenajate corespunzator, existand si rasteluri de biciclete.

Analiza evidentiaza in prezent fenomene socio-economice ce se vor amplifica si care influenteaza
cererea de transport si nevoia de mobilitate in Municipiul Campia Turzii semnificativ:

Astfel, se constata dezvoltarea Complexului de Agrement “La Trei Lacuri”, care va genera o
cerere de transport crescuta inspre si dinspre complex. Aceasta este sustinuta de investitia in
curs implementata de Municipiul Campia Turzii, cu finantare POR 2014-2020.

Deschiderea parcului Tetarom in Luna va avea un puternic impact asupra cererii de transport
in zona de sud a municipiului cu impact asupra tranzitului spre Turda in prezent prin zona
centrala — strada Laminoristilor.

Extinderea parcului industrial cu dublarea pana in prezent a numarului de angajati fata de
2016 va genera de asemenea o crestere a cererii de transport fnspre si dinspre parcul
industrial.

Coroborat cu cresterea constanta a interesului pentru calatorii nemotorizate, rezultd nevoi de
adaptare a infrastructurii de transport atat pentru transport auto cat si nemotorizat, cu
bicicleta si pietonal.

Datele cantitative si calitative colectate indica, de asemenea, o crestere a nevoii de transport
in conurbatia Turda - Campia Turzii, datorita polarizarii existente in zona, generate de
intensitatea schimburilor economice si de mobilitatea fortei de munca in interiorul
conurbatiei.

De asemenea, planurile de dezvoltare urbana indica o dezvoltare a zonei rezidentiale din SV
municipiului, cu efect asupra nevoii de transport si mobilitate.
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2.2. Reteaua stradala

Reteaua de transport in Municipiul Campia Turzii este formata din:
e reteaua de cdi de transport rutiere si pietonale;
e reteaua de cai ferate;

e Municipiul se afld la mai putin de o ora distanta cu masina de resedinta judeteana (municipiul
Cluj-Napoca) si de doua aeroporturi internationale: ,Avram lancu” din Cluj-Napoca si
,Transilvania” din Targu Mures.

n acest capitol sunt prezentate date si analize referitoare la:
e traseele principale de circulatie
e ierarhia strazilor
e starea fizicd a strazilor
e conditiile de siguranta rutiera

e areale unde se inregistreaza congestii/intarzieri semnificative/puncte nevralgice in retelele de
transport

e informatii privind durata calatoriei

e situatia pe cartiere

2.2.1. Infrastructura rutiera

Municipiul Campia Turzii este al treilea centru urban din judetul Cluj. Datele colectate la nivelul anului
2016 arata ca suprafata sa administrativ-teritoriald este de 2.345,53 ha, din aceasta intravilanul
reprezinta 893,82 ha, iar suprafata agricola este de 1.451,71 ha. Sub aspectul retelelor stradale, la
nivelul municipiului exista doua categorii:

e drumul national DN15-E60, care traverseaza municipiul Campia Turzii si asigura legatura
Cluj-Napoca - Turda si Ludus - Targu Mures

e arterele de importanta mai redusa ca amenajare si valori de trafic:
o DJ 150: Campia Turzii (DN 15) - Viisoara - Frata - Mociu (DN 16);
o DC62: Campia Turzii - Calarasi Gara

Teritoriul administrativ al Municipiului Campia Turzii este situat in partea de Sud-Est a judetului Cluj si
este strabatut pe directia NV-SE, de DN15(E60) pe toata lungimea intravilanului si de Autostrada A3
(tronsonul Gilau — Campia Turzii) in partea de Sud. Drumul national DN15-E60, cu o lungime de 5,55
km pe teritoriul localitatii, asigura legatura cu municipiile Turda si Cluj-Napoca inspre Nord-Vest,
respectiv orasul Ludus si municipiul Targu-Mures inspre Sud-Est. Racordul la autostrada A3 se face in
partea de Sud-Est, in imediata apropiere a intrarii in localitate. Se remarca lipsa vreunei centuri
ocolitoare.

La nivel judetean, Municipiul Campia Turzii relationeaza pe directia Nord-Est cu comunele Viisoara,
Tritenii de Jos, Ceanu Mare, Frata, prin intermediul drumul judetean DJ 150 si pe directia Sud cu
localitatea Calarasi Gara, prin intermediul drumului comunal DC 62, si cu comuna Ploscos prin drumul
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comunal DC 69. Pozitionarea in imediata vecindtate a autostrazii A3 si pe axa drumului national DN15
(E60) asigura Municipiului Campia Turzii o accesibilitate crescuta din punct de vedere rutier, atat la
nivel judetean cat si regional. Data fiind importanta drumului national DN15, acesta a beneficiat de
lucrari de intretinere, acesta fiind intr-o stare tehnica buna. Reteaua stradala urbana cuprinde un
numar de 133 de strazi, cu o lungime totald de 52 km. Strazile sunt modernizate intr-un procent
foarte ridicat, demonstrand interesul municipalitatii in asigurarea unei infrastructuri rutiere de
calitate.

Tabel 18 Situatia drumurilor in Cdmpia Turzii

Ani
Anul 2013 Anul 2014 Anul 2015
UM: Km
Kilometri Kilometri Kilometri
Lungime strazi 47 49 52
Strazi modernizate 44 46 47

Sursa: INS - Tempo online, date administrative Municipiul Cmpia Turzii

fn cazul municipiului Campia Turzii, dezvoltarea istoricd a impus un mixt de structuri pe diferite
suprafete functionale ale orasului si formarea unei unitati topologice in care circulatia se realizeaza
mai ales de-a lungul unor linii/axe care separa teritoriul. Calea ferata parcurge intreg municipiul, lucru
care aduce rupturi in tesutul urban. Analizand situatia existentd, se poate concluziona ca exista
o "hiperintegrare” a retelei stradale la nivelul municipiului, dat fiind faptul ca reteaua rutiera
nationald se suprapune cu reteaua de drumuri locala. Traficul de tranzit este Tnsa calmat de sensurile
giratorii implementate pe drumul european.

Figura 13 Model de hiperintegrare a retelei stradale

Hiperintegrat Acest model apare atunci cand
un arc al retelei nationale de
drumuri se suprapune peste

reteaua locala.

Sursa: Autorii studiului

Din aceasta axa majora de circulatie si subordonat acesteia, se ramifica o serie de trasee importante
pentru desfasurarea circulatiei cum sunt:

e Traseul de legatura cartierul de locuit Lut, pe strada lancu Jianu;
e Traseul de legatura cu comuna Viisoara, pe strada George Cosbuc;

e Traseul de legatura cu principalul ansamblu de locuinte al municipiului (zona de sud-est), pe
strazile Aurel Vlaicu si Gheorghe Baritiu;
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e Legaturile cu cartierul Sarat, pe traseu strazilor Dr. lon Ratiu (la sud), Nicolae Titulescu si
Vasile Goldis (la nord).

Analiza conduce la urmatoarele concluzii :
(i) Orasul este o combinatie de structuri, adiacente sau suprapuse, dificil de caracterizat.

(ii) Din vatra istorica a orasului (cartierul Centru), cu o serie de discontinuitati, se desprind
artere majore spre celelalte cartiere: Sarat, Blocuri, Lut, Insula.

(iii) Fara legatura cu ansamblul deja disipat al cartierelor mai sus mentionate, exista o serie
de zone ”satelit” la care accesul necesita parcurgerea unor distante semnificative care
traverseaza zone neamenajate (camp): de exemplu, Cartier Lut, zona industriala Reif.

(iv) Circulatia de tranzit grefeaza semnificativ deplasarile pe teritoriul orasului. Media zilnica
fnregistratd a prezentat valori de peste 10.000 de autovehicule/zi in 2 puncte din cele 5
monitorizate.

Figura 14 lerarhia strézilor
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e i locatie camera
trafic si flux de
autovehicule zilnic
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Raportul volum-capacitate al retelei stradale devine critic pe tronsonul nord-vestic al
soselei DN15, indicat cu rosu pe harta de mai jos. Segmentul respectiv cauzeaza
sistematic intarzieri in circulatie si deplasare ingreunata a vehiculelor (inclusiv de urgenta),
ca rezultat direct al congestiei specifice si sistematice in orele de varf. Doua noi sensuri
giratorii au fost realizate pe acest tronson in incercarea de fluidizare a circulatiei pe E60.

Figura 14a lerarhia strdzilor

(vi)

Legenda:
Media zilnica de

B e autovehicule/sens:
=10000 autowvehicule

= = F500-10000 autovehicule
e A000-7500 autavehicule

Se remarca faptul ca strazile modernizate au imbracamintea in stare buna de-a lungul
drumului national si pe o bund parte din celelalte, respectiv acceptabild pentru restul. Tn
zona centrala, trotuarele au dimensiuni suficiente pentru fluxul pietonal (de-a lungul
drumului national), si au Tmbracaminte din dale sau bituminoasa. Piateta pietonald din
zona Casei de cultura, amenajata din punct de vedere urbanistic si adecvata deplasarilor
pietonale, este de asemenea pavata cu dale.
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Figura 14b lerarhia strazilor

Sursa: Autorii studiului
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Legenda:

sosea arteriala

sosea colectoare

drum urban major

Tncepand cu anul 2016, au fost previzute o serie de investitii, care au drept scop cresterea calitatii
infrastructurii rutiere, acestea urmand a fi finantate din bugetul local sau din alte surse cum ar fi
bugetul national si fonduri europene.

in tabelele de mai jos, se regdsesc proiecte de investitii planificate pentru calitatea infrastructurii
rutiere, incepand cu anul 2016 si pana in prezent.

Tabel 19 Investitii bugetul local incepdnd cu anul 2016 - transport Investitii bugetul local - transport

Lucrari de intretinere a
strazilor

Lucrari de modernizare
drumuri si strazi - lucrari in
continuare

Alte lucrari — in continuare
Lucrari de proiectare,
modernizare drumuri,
strazi si amenajare parcare

Limitatoare de viteza — Gheorghe Baritiu cu strada

1.037.832

Plopilor, amenajare alei si trepte Parc Municipal,

plombari, reparatii trotuare, strazi
Modernizare Strada Livezii — spre Trei Lacuri,

300.000

strada Teilor si Strada Tarnavelor — drumuri

neasfaltate
Amenajare parcare Republicii

Amenajare parcari — ex: strada Teilor, str. Grivitei,

str. Aviatiei etc.

39.973
1.171.316

Modernizare strazi — George Cosbuc, strada Mihai
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— lucrari noi Viteazu etc.
Modernizare tronsoane- str. loan Floasiu, Nicolae
Titulescu, Zaharia Stancu etc.

5 Instalatii de dirijare a Semaforizare strada Laminoristilor 120.000
circulatiei - lucrari noi

6 Alte lucrari - lucrari noi Spatii verzi, amenajare parc 812.000

Total 3.481.121

Sursa: Actualizare program anual de intretinere, modernizati si investitii 2016

Tabel 20 Lista investitiilor realizate pentru modernizarea / reabilitarea drumurilor in perioada 2015-2020, inclusiv a celor
pentru amenajarea de trotuare si piste de biciclete

1. Lucrari in continuare - Modernizarea strazilor lonel Floasiu, N.Titulescu- 5.008.956
modernizare strazi tronson |l, Zaharia Stancu-tronson I, Tudor
Arghezi-tronson I, Nichita Stanescu
2. Lucrdri in continuare - Lucrari de modernizare strazi in municipiul 9.949.597
modernizare strazi Campia Turzii - str. lon Agarbiceanu, str. Spicului,

str. lancu Jianu - Lut (inclusiv str. Calea Turzii
pand la str. lalomitei), str. Decebal, str. Al I.
Cuza, Vasile Lucaci, str. Piata Mihai Viteazu (zona
Tiver acces in str. Laminoristilor), str. Gradinilor,
str. George Cosbuc (tronson neasfaltat), str. Mica

3. Lucrari in continuare - Amenajare parcari auto Tn municipiul Campia 1.205.303,73
amenajare parcari auto Turzii -str. P-ta Mihai Viteazu nr. 2, str.
Laminoristilor nr. 19, str. Ghe. Baritiu nr. 40
4. Lucrari noi — amenajare Amenajare sens giratoriu la intersectia dintre str.  546.425,48
sens giratoriu Laminoristilor cu str. A. Muresanu si str. |. Jianu,

municipiul Campia Turzii.
Sursa: UAT Campia Turzii

La capitolul Transporturi, in anul 2016 a fost alocata suma de 3.672.400 lei, ceea ce reprezenta peste
9 % din bugetul local de cheltuieli al municipiului Campia Turzii pentru anul 2016.

Conform Proiectului de Hotarare privind aprobarea Bugetului de venituri si cheltuieli al Municipiului
Campia Turzii pe anul 2020, la capitolul Cheltuieli de functionare Transporturi a fost alocata suma de
1.184.808 lei, iar la capitolul Dezvoltare cheltuieli Transport a fost alocata suma de 20.711.863.

fn anul 2020, comparativ cu anul 2016, se constata o crestere a bugetului alocat pentru capitolul
Transporturi.

Calitatea drumurilor nationale si judetene ce traverseaza teritoriul administrativ al Municipiului
Campia Turzii este Tn general buna, acestea beneficiind constant de lucrari de intretinere si reabilitare.
La nivel local, cele sase cartiere (Zona centrald, Sarat, Sancrai, Blocuri, Insuld si Lut) sunt deservite de
o retea de strazi diversd. In pofida investitiilor realizate, in executie sau planificate, existd pe langs
strazile listate mai sus si artere care se prezinta in stare rea, pavate cu piatra cubica sau cu covorul
asfaltic degradat.

Tabel 21 Lista investitiilor planuite in perioada de programare pentru infrastructura rutierd, pietonald si velo, 2021
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m Investitie planificata

Reabilitare strada Vasile Goldis
Reabilitare strada Nicolae Titulescu
Reabilitare strada Traian
Reabilitare strada Petru Maior
Reabilitare strada Simion Barnutiu
Reabilitare strada Gheorghe Lazar
Reabilitare strada Soferilor
Reabilitare strada 1 Mai
Reabilitare strada Teilor

O 00 [N O [N R WO I e
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e

Reabilitare strada Parcului

[y
=

Reabilitare Alee Parc
Reabilitare Alee Sud
Reabilitare Alee Nord

14. Amenajarea parcare parc municipal, existenta avand o suprafata de 6345 mp
Sursa: UAT Campia Turzii

[N
win

Tabel 22 Strdzi necesar a fi modernizate/ realocat spatiul stradal, 2016

Nr  Nume strada Lungime
(km) oo
1 Strada lancu 1.6 TR “
Jianu ;'.:;m.
2 Strada lancu 0.45
Jianu - Dbretea
conexa

3 Strada Gradinilor 0.9

4 Strada Traian + 0.75
bretea conexa
5 Strada Spicului 0.17

Ansamblu strazi 0.9

Sarat Vest
7 Ansamblu strazi 0.45 I
Andrei
Legenda:
Muresanu - lon - o ~— localizarea strazilor
Ratiu R e cu proiecte pregatite
= = pentru modernizare,
8 Strada Decebal 0.35 - DALI efectuat si in stare

avansata de degradare

9 Ansamblu strazi 0.4
I. Agarbiceanu —
Muresului

10  Strada Scolii 0.17

11  Strada Tudor 1.7
Vladimirescu

12  Strada Livezii 0.5

13  Strada 3.2
Laminoristilor
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14  Strada 1 0.18
Decembrie

15  Piata Mihai 2.5
Viteazu

Total km strazi de 14.22
modernizat:
Sursa: date prelucrate de autorii studiului

Tabel 23 Strdzi necesar a fi modernizate/ realocat spatiul stradal, 2020

Nr Nume strada Lungime
(km)
1 Strada lancu Jianu 1.6
2 Strada lancu Jianu - bretea conexa 0.45
3 Strada Gradinilor 0.9
4 Strada Traian + bretea conexa 0.75
5 Ansamblu strazi Sarat Vest 0.9
6 Ansamblu strazi Andrei Muresanu - lon Ratiu 0.45
7 Strada Scolii 0.17
8 Strada Tudor Vladimirescu 1.7
9 Strada Livezii 0.5
10 Strada Laminoristilor 3.2
11 Strada 1 Decembrie 0.18
12 Piata Mihai Viteazu 2.5
Total km strazi de modernizat: 13.3

Sursa: date prelucrate de autorii studiului

n anul 2020 erau inventariate ca prioritare pentru modernizare un numér de 12 obiective din tabelul
de mai sus, Tnsumand 13.3 km strazi de modernizat.

Tn viitor, este nevoie de o planificare a interventiilor de acest gen corelat cu proiectele de canalizare si
apa, iluminat public, precum si cu proiectele de reconfigurare.

O problema o prezinta bordurile care sunt de inadltime mica, ceea ce conduce la riscuri de accidente si
o colectare, respectiv evacuare a apelor pluviale deficiente. Imbucurator este faptul c3 trotuarele au
fost dotate cu facilitati pentru accesul carucioarelor. Unele dintre strazi au carosabilul in stare precara,
crednd nu numai disconfort, ci chiar pericol pentru pietoni, cat si o imagine de zona neingrijita.

Strazile apartinand retelei nationale (pe care se desfasoara traficul de tranzit) au Iatimi de 10,00 -
14,00 m. Strazile apartinand retelei principale a orasului (pe care se deruleaza traficul major local) au
partea carosabila de latime 7,00 - 8,00 m. Restul strazilor (de colectare a traficului) au latimi de 4,00 -
7,00 m. Aceste dimensiuni afecteaza fluenta traficului, in continua crestere, producand congestii in
unele zone. Pe toata lungimea de traversare a municipiului, circulatia in tranzit se suprapune cu
circulatia urbana, cu blocaje periodice localizate in zonele dificile: Tn special pe unele strazi centrale
(de exemplu, Str. Laminoristilor) si la traversarea caii ferate spre cartier Sarat.

O situatie aparte in Municipiul Campia Turzii, ce genereaza o serie de probleme si disfunctii la nivelul
conectivitatii interne si externe, este fractura produsa in tesutul urban existent de magistrala de cale
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ferata ce traverseaza municipiul pe directia Nord-Sud. Nu exista poduri sau tunele rutiere pentru
traversarea caii ferate, cu exceptia subtraversarii caii ferate de catre DN. Toate trecerile pe teritoriul
intravilanului sunt la nivel si deficitare ca amenajare (de ex. lipsa trotuarelor). Lipsa traversarilor
denivelate creeaza disconfort si disfunctii de conectivitate intre vestul si estul orasului, afectand cu
precadere locuitorii cartierului Sarat.

in ansamblu, infrastructura rutierd din municipiul Campia Turzii se prezintd in parametri buni, peste
mediile nationale la majoritatea indicatorilor tehnici, reprezentand o baza solida pentru dezvoltare.
Este necesara continuarea lucrarilor de reabilitare si modernizare, in special inh zonele rezidentiale,
amenajarea de treceri pietonale denivelate suplimentare peste calea ferata si asigurarea
accesibilitatii optime pentru zonele cu potential de dezvoltare.

Axa principald E60/DN 15 (str, Laminoristilor) ramane in continuare suprasaturata chiar si dupa
finalizarea investitiilor in curs din cauza lipsei coridoarelor alternative. De asemenea, ramane valida
necesitatea extinderii trotuarelor, cu toate ca in zonele dens locuite se inregistreaza un progres
semnificativ, inclusiv din perspectiva accesibilitatii.

Nevoia de mobilitate in crestere pe axa principala a orasului nu poate fi satisfacuta integral de
investitiile Tn curs, indicadnd ca o prioritate investitia intr-un coridor alternativ de mobilitate pe digul
Ariesului. Aceastad legatura ar facilita conectivitatea nemotorizata Luna (Tetarom V — MIG — zona Trei
Lacuri - Centru, Parcul Central — Viisoara).

Tabel 24 Situatia infrastructurii rutiere in cartierele din municipiul Cdmpia Turzii

Cartier Cartierul este de mici Are o retea de 13 Arterele secundare sunt predominate de un
Sancrai dimensiuni, cu o serie de strazi cu artere trafic pietonal al elevilor la liceu, zilnic si la
puncte de atractie: liniare si intersectii baza de agrement, sezonier.
liceul Teoretic Pavel perpendiculare

.. Spre sud exista o expansiune necompacta a
Dan, biserica, baza de P P P

locuirii. Acest areal a fost prevazut pentru

agrement. . . .
g sistematizare prin PUG.
Nu existd accente de inadltime, capete de
perspectiva tratate diferit sau repere urbane
in interiorul tesutului rezidential. Aleile de
acces in tesut au profiluri inguste si foarte
inguste (5-6 m), fara trotuare sau cu trotuar
de 0,5 — 1m pe o singura parte. Mobilitatea
va fi asigurata prin transport public ca urmare
a investitiilor Tn curs.
Cartier Se afla in partea de nord Reteaua stradalda Legatura cu restul orasului se face printr-un
Lut a municipiului, la nord este redusa, fiind pod rutier si pietonal cu profil ingust. In zona
de strada Laminoristilor. formatd din 4 strazi nu exista transport public de persoane.
Nu are uncte de categorie . . .
. P . . - 8 . Este prevazuta statie pentru transport gratuit
importante de atractie. inferioara, exceptie . .
. A elevi — microbuz.
- s facand drumul
Existd o relativa izolare . “ . < «
- o principal. Aceastd zona are o trama dezvoltata spontan
spatiala fata de . . . 0
. " si locuire Tn general de slaba calitate.
municipiu, dat fiind
faptul ca acest cartier Profilul strazilor in cartierul LUT este Tngust,
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Cartier
Insula

Cartier
Blocuri

Cartier
Sarat

este segregat de restul
municipiului de cursul
raului Aries.

Se afla in partea de NV,
distantat de  restul
orasului, fiind separat de
calea ferata si de paraul
Racosa. Nu existad
puncte de atractie in
zona.

Acesta reprezinta zona
cea mai densa din oras,
de locuinte colective cu
P+4 niveluri.

Este situat in partea de
vest a caii ferate.

In zona exista puncte de
interes: unitati scolare,

intreprinderi, unitate
sanitara.

Legatura cu restul
orasului se realizeaza

prin intermediul
pasajelor la nivel cu

Sunt 8 strazi, de
categorie inferioara.

Cartierul este
prevazut intre str. 1
Decembrie 1918 si
calea ferata, are o
retea rectangulara si
se continua
caracterul din zona
centrald. Cuprinde o
retea de 23 de
strazi.

Cartierul dispune de
un numar de 36 de
strazi. Exista o
locuire individuala
de ndltime mica (P
— P+1 — P+1+M) si

trama stradala
ortogonala, cu
locuire traditionala

pe loturi alungite.
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existand trotuar pe o singura parte doar pe
un tronson asfaltat al Str. lalomitei.

Prin investitile Tn curs se urmareste
facilitatea conectivitatii celui mai izolat
cartier. Legat de Campia Turzii printr-o
singura strada, cartierul inca este privat de
trotuar sau infrastructura velo, cu toate ca
are un potential de locuire ridicat.

In cartier nu existd transport public urban,
insa distanta de parcurs pana la statiile de
autobuz este mica.

in zond existd o tipologie de locuire
individuala ,,de drum” si pe loturi alungite,
foste loturi agricole parcelate administrativ.
Zona este slab vascularizata cu drumuri iar
legaturile cu alte zone se realizeazd exclusiv
prin zona centrald. Un coridor alternativ pe
Aries  poate rezolva problema  de
accesibilitate.

Arterele colectoare au Tnvelis asfaltic in stare
medie — slaba si trotuare inguste, iar aleile de
deservire prezinta fie covor asfaltic in stare
slaba, fie sunt nepavate, ceea ce ridica
probleme atat traficului pietonal cat si celui
auto. Exista insule de garaje si dependinte
(tabld sau lemn). In zong, traficul este variat,
fiind prezent si transport public de calatori.
Perimetral arealului de locuinte colective, in
lungul cadii ferate, se regdsesc locuinte
individuale cu tesut traditional, parcelat in
loturi alungite dificil accesibile, cu precadere
in zona de nord-vest a acestuia (strada
Florilor), unde din cauza slabei vascularizari
cu strazi se regasesc fundaturi si accese de
deservire pentru loturi aflate in interiorul
insulelor de locuit.

Investitile  Tn curs  rezolva
disfunctionalitatile pietonale.

partial

Traficul nu prezinta cote ridicate, insa traficul
pietonal este unul accentuat, mai ales in
preajma scolilor, fapt ce implica un risc
ridicat de accidente.

Cartierul a fost extins catre vest cu o nouad
dezvoltare de tip urban, cu trama regulata si
loturi patrate (Strazile Marin Sorescu, Nichita
Stanescu).

ferate  industriale
care fragmenteaza

Exista cai
dezafectate

partial
artificial
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Centru

calea ferata.

Este dezvoltat in arealul
estic caii ferate, in lungul
DEG6O.

n zon& sunt concentrate
majoritatea punctelor de
interes: primaria, scoala
,»Avram lancu”, spitalul,
parcul central, piata
,Unirii”, hoteluri s.a.

Cartier Centru are
cea mai mare retea
de strazi, in numar
de 52 de strazi, de

diverse categorii,
cele mai tranzitate
fiind strada
Laminoristilor,

strada Andrei
Muresanu,  strada
Parcului, strada
George Cosbuc,

strada Avram lancu.

Locuirea este mixta,
traditional

individuala de
indltime joasa dar
relativ densa, cu
trama neregulata
istoricd, si colectiva
(blocuri de P+4 etaje
ante 1989).
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cartierul. Zona atractivda pentru locuire,

caracterizata de trafic de interes local.

Comunicatia cu centru este ingreunata de
calea feratd. In timp ce ocolirea pentru
traficul motorizat nu este o problema majora,
traversdrile cdii ferate pietonale sunt
nereglementate, nesemnalizate si
periculoase.

Pe strada Laminoristilor existd un trafic
crescut, preludnd atat fluxurile interne —
legatura cu cartierele, cat si traficul de
tranzit. Zona exclusiv pietonald este foarte
redusa, datd fiind configuratia tesutului
urban. Pe strada Laminoristilor exista singurul
pasaj denivelat de trecere calea ferata, pasaj
cu doua sensuri de mers, fara trotuare., cu
declivitati accentuate, ceea ce face ca accesul
in zona sa se realizeze cu dificultate si
atentie. La momentul actualizarii 2020,
pasajul a fost reabilitat iar aceste probleme
nu mai exista.

Strazile rezidentiale au un profil ingust (7 m —
13 m), caracteristic zonelor mai putin
circulate de tesut rezidential individual, insa
existd trotuare. Pe strazile Avram lancu, lon
Ratiu si Florilor sunt fasii plantate de
aliniament.

Arealul de locuinte colective P+4+m din zona
Strada Baii se regdseste intr-o stare medie
spre slaba, cu spatiul public ocupat de parcari
amenajate sau ad-hoc. Se remarca existenta
in continuare a insulelor de garaje auto.

Investitiile Tn curs vor crea in zona centrald un
puternic centru multimodal, vascularizat cu
piste de ciclism, patru trasee de transport
public si o vasta retea pietonala.

Raman ca prioritate accesibilizarea si lipsa
unei legaturi pietonale rapide intre centru si
gara.

Traficul rutier in centru s-a fluidizat si calmat
prin construirea a doua sensuri giratorii pe
str. Laminoristilor. Totusi densitatea traficului
din orele de varf trebuie redusda, o solutie
fiind coridoarele alternative.
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Conform PUG 2012, zona rezidentiald a fost extinsa astfel:

e in partea de N-V au fost infiintate strazile Academician David Prodan si Arhiepiscop Teofil
Hirineanu (pe care sunt edificate constructii) - neasfaltate;

e in partea de S (cartier Sancrai) au fost infiintate strazile loan Vasinca si Regina Maria-
neasfaltate;

e in partea de V ( au fost infiintate strazi noi, altele au fost asfaltate au fost infiintate strazile

Zaharia Stancu, Marin Preda, Tudor Arghezi, lonel Floasiu, Erou Martir Petru Matis, Petofi
Sandor si George Bacovia,

Figura 15 Cartierele din Campia Turzii si zonele de extindere

Viisoara

Sursa: PUG 2012

Tn municipiu, imaginea urband este omogend, in culori pastelate, contribuind la 0 ambiant3 placuts.
Multe dintre strazi au fost reasfaltate si marcate corespunzator, insa exista zone cu pavaj pietonal cu
dale, slab intretinut, care a fost acoperit de vegetatie.
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2.2.2. Infrastructura feroviara

Municipiul este traversat de magistrala feroviara M300 Bucuresti-Oradea, linie ferata dubl3,
electrificata, gara de calatori si marfa fiind amplasata in partea central-vestica a localitatii, Tn zona
rezidentiala si in apropierea S.C. Industria Sdrmei Campia Turzii S.A.

Din aceasta magistrala feroviara se ramificd o linie feratda normala care face legatura cu zona
industriala a municipiului Turda, valorificabild printr-un serviciu de transport calatori, precum si o linie
ferata industriala spre S.C. Industria Sarmei Campia Turzii S.A.

Figura 16 Traseu linie cale ferata Cdmpia Turzii — Turda

Sursa: PUG 2012

Magistrala 300 desparte localitatea in doua. La est de calea ferata sunt principalele zone de locuit, iar
la vest este amplasat cartierul de locuinte Sarat si principala zona industriala, legaturile dintre cele
doua zone se realizeaza astfel:

v Traversare denivelat3 pe traseul DN 15 prin intermediul pasajului inferior, amplasat pe strada
Laminoristilor si care asigura circulatia rutiera pe doua benzi.

v Traversari la nivel pe traseu strazilor Dr. lon Ratiu (spre cartierul Sarat) si Republicii (spre
terenurile agricole si statia 110 KV)

v’ Linia feratd Turda-Campia Turzii este traversatd de asemenea la nivel pe traseul strazii Dr. lon
Ratiu si, tot la nivel sunt traversate caile ferate industriale la intersectia acestora cu strazile
Nicolae Titulescu si Vasile Goldis.

Campia Turzii beneficiaza de o statie CFR, construita in anul 1881, ce are ca destinatie atat transportul
de calatori, cat si transportul de marfa. Linia este electrificata, circulatia si manevrele executandu-se
cu tractiune electrica si diesel.
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Figura 17 Clddirea garii din Campia Turzii

Sursa: autorii studiului

Pozitia gdrii Campia Turzii in raport cu localitatile invecinate confera municipiului o pozitie favorizata
de centru feroviar local atat pentru transportul de pasageri cat si pentru transportul de marfa.
Aceasta pozitionare contribuie la cresterea atractivitatii municipiului si reprezintd un avantaj
competitiv zonal.

Date de la operatorul CFR Calatori nu au fost puse la dispozitie, Tnsd numai 10,4% din respondentii
chestionarului online derulat in cadrul fazei de analiza PMUD in anul 2016 de catre colectivul de
elaborare au declarat ca utilizeaza trenul in deplasarile de zi cu zi.

Grafic 10 Frecventa utilizdrii transportului feroviar, 2016

® DA
® Nu

Sursa: chestionare online, 2016

Totodata Tnsa, peste 68% dintre cei chestionati atunci au considerat dezvoltarea transportului
feroviar pentru municipiul Campia Turzii o prioritate.

Grafic 11 Importanta dezvoltdrii transportului feroviar

@ Da
@ NU
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Sursa: chestionare online, 2016

n ceea ce priveste modernizarea garii, peste 80% considerau important acest proiect.

Grafic 12 Importanta modernizdrii gdrii

ey

@® Da
@® NU

Sursa: chestionare online, 2016

intre Turda si Campia Turzii regdsim o linie simpl3, electrificatd, cu 2 puncte de oprire prestabilite:
Triaj si respectiv Gara Turda, unde se asigura transferul la veche linie Thgusta spre Campeni-Abrud,
»Mocanita”, la data actualizarii 2020, acesta fiind dezafectata. Separata de traficul rutier, pe un culoar
sudic paralel, linia in cauza poate asigura gazduirea unui serviciu de transport sistematic care sa
conecteze Turda (Gara si Triaj/Micro) cu Campia Turzii, oprind in cartierele Sarat, Blocuri si respectiv
la Gara.

2.2.3. Disfunctii ale conditiilor de trafic in Municipiul Campia Turzii

Analiza conditiilor de deplasare rutiera, pietonald si velo la nivelul Municipiului indica o serie de
disfunctii legate de fluiditatea fluxurilor si siguranta in trafic (tratata in extenso in capitolul 2.6.4.1).

La nivel contextual, un recensamant de trafic national din anul 2010 releva prezenta fluxurilor foarte
ridicate de tranzit in zona Cluj-Napoca — Turda — Campia Turzii, Municipiul fiind strabatut de 9.834
vehicule pe zi, un procent ridicat dintre acestea traversand Campia Turzii pe DN15 — E60. Autostrada
a degrevat partial din traficul de tranzit, insa problema se reacutizeaza cu prosperarea industriilor
locale.
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Figura 18 Audit national de trafic (2010)

Sursa: CESTRIN

UAT Campia Turzii beneficiaza de proximitatea autostrazii A3, tronsonul Campia Turzii — Gilau (52 km),
in exploatare de la sfarsitul anului 2010, ceea ce a sprijinit devierea partiald a traficului de tranzit
rutier de persoane si de marfa, cu precadere cel catre destinatii din strainatate. Campia Turzii este
Tnsa strabatutd in continuare de trafic de tip naveta catre Cluj-Napoca si Turda, cat si de trafic de
marfa de la surse din interiorul UAT, acestea cauzand o incarcare ridicatda a DN15 (Laminoristilor — 1
Decembrie).

Un studiu de trafic pentru tronsonul Targu Mures — Campia Turzii (Search Corporation) a relevat
pentru anul de bazad 2010 o valoare scazuta a numarului de vehicule care utilizeaza portiunea Campia
Turzii — Turda din autostrada A3, tronsonul Campia Turzii — Gilau.
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Figura 19 SEARCH Corporation, Tdrgu Mures - Ogra
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Sursa: Studiu trafic-subsectiunea 2

La nivel urban, cauzele si efectele principale ale disfunctiilor de circulatie rutiera sunt urmatoarele:

1 Trafic ridicat de tranzit si naveta, ce se desfasoara partial prin Zona Centrala a Municipiului,
traversata de DN15 — E60 (Laminoristilor — 1 Decembrie), cu impact asupra sigurantei
cetatenilor si desfasurarii activitatilor economice si sociale specifice zonelor centrale;

2 Amenajarea deficitara a intersectiilor cu magistrala de cale ferata, care traverseaza
municipiul axial Nord-Sud, anume:

a. Trecerea denivelata (subtraversare carosabila) a DN15 cu CF, in nordul Municipiului,
se realizeaza cu un profil ingustat, care produce o congestie in zona in momentele de
trafic de varf;

b. Trecerea amenajata la nivel (Str. lon Ratiu), care ingreuneaza fluxul rutier de
asigurare a legaturii cartierului Sarat cu restul municipiului;

3 Descarcarea fluxului rutier dinspre Viisoara, prin strada cu profil ingust G. Cosbuc, in Str.
Jianu / Laminoristilor se realizeaza deficitar — in lipsa unei intersectii configurate sa poata
prelua fluxuri ridicate in momentele de varf, se formeaza cozi iar traficul se desfasoara
ingreunat pe ambele sensuri.
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4  Accesul catre cartierul Lut se realizeaza printr-un pod peste raul Aries, cu profil ingust, ceea
ce creeaza conditii dificile de acces si dezavantajeaza populatia rezidenta (segregare, acces
redus la oportunitati economice si sociale din Municipiu). Cu toate ca podul peste Aries a fost
reabilitat, capacitatea sa actuald mentine riscul congestiei in reteaua de transport.

5 Densitatea locuirii in cartierul Blocuri si mixitatea functionala (prezenta, de asemenea, a
unitatilor de productie precum Quantal Prima SRL) creeaza conditii dificile de trafic pe
strazile Gh. Baritiu, Republicii, Aurel Vlaicu, in momentele de varf (7:30-9:00; 14:00-18:00).
Totodata, traficul creeaza si conditii de risc privind siguranta in trafic a pietonilor din arealul
Blocuri.

6 Zonele de interes 3 Lacuri si respectiv parcul central au acces deficitar, neaccesibil si dificil,
ingreunand circulatia spre principalele zone de recreere.

Disfunctiile - congestii/intarzieri semnificative/puncte nevralgice in retelele de transport, sunt
ilustrate din punct de vedere grafic mai jos:

Figura 20 Identificarea arealelor congestionate si a punctelor nevralgice in reteaua de transport
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2.2.4. Analiza parcarilor

La nivelul municipiului, in anul 2020, exista un numar total de 2.047 locuri de parcare, fata de anul
2016, cand existau 1765, structurate dupa cum urmeaza:

Tabel 25 Situatia locurilor de parcare

Locuri de parcare - domeniul 205 767 (din care 30 locuri pentru persoanele cu handicap, cu
public respectarea legislatiei in vigoare)

Locuri de parcare — rezidentiale 1214 1280

amenajate (betonate sau

inierbate

Parcari neamenajate 346 -

Situatia locurilor de parcare la nivelul anului 2020, arata ca fata de anul 2016, a existat o crestere atat
a locurilor de parcare pe domeniul public, respectiv in anul 2020 exista 767 locuri de parcari fata de
anul 2016, cand existau 205, cat si o crestere a locurilor de parcare rezidentiale, in anul 2020 exista
1280 locuri de parcari, fata de anul 2016, cand existau 1214.

Tabel 26 Locuri de parcare amenajate pe domeniul public, 2016

E o o !

1 RESTAURANT APOLLO 10
2 HOTEL TIVER 22
3 PRIMARIE-BANCA TRANSILVANIA 23
4 | DECEMBRIE 1918 (PESTE DRUM DE CEAS) 11
5 STR.1 DECEMBRIE 1918 (STATIE TAXI-LICEUL PAVEL DAN) 15
6 STR. 1 DECEMBRIE 1918 (STAREA CIVILA)-PE TROTUAR 6

7 PIATA MIHAI VITEAZUL iN FATA CASEI DE CULTURA 27
8 SPITAL 22
9 SPITAL-GARA-RESTAURANT-GOSSNER 22
10  POLITIE-POLICLINICA 14
11  ELECTRICA SI ANDREI MURESANU 12
12 PECO LUKOIL 11
13  LICEUL VICTOR UNGUREANU 10

Sursa UAT Campia Turzii
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Tabel 27 Situatie parcdri de resedintad si parcdri publice, 2020

Situatie parcari de resedinta Situatie parcari publice

s e v sew e
1 Laminoristilor 139 1 Laminoristilor (zona ISCT) 285
2 A. Muresanu 17 2 Laminoristilor (zona centru) 52
3 A. lancu 4 3 A. lancu (zona Apollo) 24
4 Noua 46 4 A. Muresanu (policlinica) 52
5 P-ta M. Viteazu 73 5 Garii 52
6 Baii 82 6 A. lancu (zona spital) 26
7 Parcului 28 7 P-ta M. Viteazu 54
8 Teilor 61 8 A. Vlaicu 31
9 Grivitei 33 9 G. Cosbuc (OBOR) 19
10 | 1 Decembrie 1918 33 10 @ Parcului 21
11 | Republicii 167 11 | 1 Decembrie 1918 44
12 | Muresului 106 12 | Baii (zona P-ta Unirii) 36
13 | Aviatorilor 30 13 | P-ta Unirii 48
14 | Gh. Baritiu 190 14 | Gh. Baritiu (complex) 12
15 | Otelarilor 115 15 | Muresului (Piata Mica) 11
16 | A.Vlaicu 29 TOTAL 767
17 | Retezatului 75

18 | Al. Vinatorilor 31

19 | Al Constructorilor 21

TOTAL 1280

Sursa: UAT Campia Turzii

Societatea Comerciala Domeniul Public Campia Turzii S.A., al carei actionar unic este Consiliul Local
Campia Turzii, executd lucrari de intretinere si reparatii strazi, marcaje rutiere, deszapezire si
combatere polei, intretinere locuri de joaca, lucrari de amenajare si intretinere spatii verzi.

La nivelul municipiului, atat Tn 2016 cat si in 2018 nu exista taxa de parcare perceputa in parcarile
publice. Tn trecut, a fost implementat un sistem de taxare, care a fost eliminat din cauza lipsei de
utilizare.

Orasul are o politicd de parcare aprobata in CL prin HLC nr. 21/19.02.2018-Politica parcarilor si
asumata, care indica reintroducerea parcarii taxate pentru arealul central si a carei implementare va
demara in cursul anului 2021.

Pentru parcarile rezidentiale este perceputa o taxa anuala pentru cei care detin contracte de
inchiriere a locurilor de parcare de resedinta, suma perceputa fiind Tn anul 2020 de 133,26 de lei pe
an pentru parcdrile amenajate, fatd de anul 2016 cand suma perceputi era de 60 de lei pe an. In anul
2020 suma perceputd pentru parcirile neamenajate este de 66,63 de lei pe an. In anul 2016, suma
perceputa pentru cei care detineau garaj, era de 80 de lei anual
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Respondentii chestionarului online, aplicat Tn anul 2020, au rdspuns in procent de 34.2% ca nu exista
costuri cu parcarea, iar un procent aproape similar (32.6%) considerand costurile ca fiind medii
(avand in vedere ca parcarile publice din centru nu se platesc in prezent in municipiu, raspunsurile se
pot referi la costurile parcarilor de resedinta sau la cele ale parcarilor private), fata de respondentii
chestionarului online aplicat in anul 2016, care au apreciat costul cu parcarea in locurile amenajate ca
fiind la un nivel mediu, cu un procent de peste 44%

Grafic 13 Costul cu parcarea in municipiu, 2016
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40 29 (1|?_-5%)
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20

0
neglijabil 1 2 3 4 5 scump

Sursa: chestionar online, 2016

Grafic 14 Costul cu parcarea in municipiu, 2020

Cum apreciati costul parcarii in locuri amenajate? |D

316 responses

150
100 108 (34.2%) 103 (32.6%)

50

41 (13%)

33 (10.4%) 31 (9.8%)

Sursa: chestionar online, 2020 Legendad: 1 nu existd costuri; 5 scump.
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n ceea ce priveste intensitatea traficului, existd o duratd standard, cu un varf de dimineatd (interval
7:30 - 09:00 AM) si altul in primele ore dupd pranz (interval 14:00- 18:00). In mod logic, acestor
perioade de calmare a traficului vor corespunde orele de aglomerare a parcarilor si a stationarilor,
dupa cum urmeaza:

e orele 7:30-09:00, 14:00 — 18:00 circulatie cu intensitate maxima;
e orele 7.30-16.00 grad maxim de ocupare a parcarilor din zona centrala.

Referitor la spatiile alocate pentru parcare la nivelul municipiului, Tn anul 2020, peste 33% dintre
respondentii chestionarului online au apreciat ca locurile de parcare sunt suficiente, fata de
respondentii chestionarului online aplicat in anul 2016, in care peste 35% au apreciat ca locurile de
parcare sunt putine, 18% - foarte putine, iar un procent de peste 36% ca fiind suficiente.

Grafic 15 Spatii destinate parcdrii in Municipiul Cdmpia Turzii, 2016

60
581(35656) 60](3674%8)
40 30 (18.2%)
|
20
4 (2.|4%)
0
foarte putine 1 2 3 - 5 peste nevoi

Sursa: chestionar online; Legendad: 1 foarte putine; 5 peste nevoi.

Grafic 16 Spatii destinate parcdrii in Municipiul Cdémpia Turzii, 2020

Cum apreciati numarul de locuri de parcare amenajate?

316 responses

150

100 103 (32.6%) 106 (33.5%)

67 (21.2%)
50

31 (9.8%)

Sursa: chestionar online Legenda: 1 foarte putine; 5 peste nevoi.

79



b i

Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2026
Reactualizare 2020

Mobilitate pentru sanatate

Pe Strada Laminoristilor s-au infiintat locuri de parcare in apropierea sediului primariei, in anul 2016
parcandu-se in zonele laterale, iar pe strada 1 Decembrie 1918, se parcheaza in continuare in zonele
laterale, lucru care ingreuna traficul si vizibilitatea, ridicand probleme semnificative de siguranta a
circulatiei.

Parcarile sunt betonate sau inierbate.

Figura 21 Parcare Piata Unirii

Sursa: googlemaps

n zonele de rezident3 sunt de multe ori parcate masini grele. In acest sens, se impune introducerea
unor interdictii pentru acest tip de masini si crearea unei parcari in afara zonelor rezidentiale. Pentru
a putea ameliora si eficientiza gestiunea parcarilor in municipiu, va fi nevoie de diversificarea si
extinderea sistemului de tarifare (parcare prin SMS, tichete preplatite etc.). Totodata, pe termen lung,
se recomanda nlocuirea parcarilor la sol (in afara strazii) din zonele rezidentiale cu unele multietajate,
in vederea eliberarii spatiului pentru dotdri comunitare, cum ar fi locuri de joaca pentru copii,
scuaruri sau mici gradini.

Problemele generale cu care se confrunta municipiul in ceea ce priveste parcarile sunt:

e QOcuparea cu masini a trotuarelor si a spatiilor verzi;
e Existenta unui numar de parcari neamenajate — 365 locuri de parcare;

e Existenta unor garaje individuale din lemn si alte materiale, care ocupa ineficient spatiul
public;

e Lipsa capacitatii pentru sanctionare a abaterilor.
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Transport public

Sursa: https://openclipart.org/detail/204103/public-transport-pictograms
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2.3. Transport public

fn acest capitol, sunt analizate principalele servicii de transport célitori care deservesc Municipiul
Campia Turzii: transportul pe cale ferata, serviciile de transport public, serviciile de transport in regim
taxi. Capitolul prezinta, de asemenea, o serie de date despre reteaua si serviciile de transport public.
Datele au fost colectate prin sondaje de opinie, masuratori si analize la fata locului. Au fost analizate
documentele din care reiese modul de organizare a serviciillor de transport public, analiza
operatorului de transport, alte documente relevante, precum si o vizita pe teren la facilitatea de
garare si intretinere a principalului transportator din urbe.

2.3.1. Transportul de calatori pe calea ferata

Municipiul Campia Turzii este traversat de magistrala feroviara 300 Bucuresti-Oradea, linie ferata
dubla electrificata in lungime de 647 km, cu un numar de 18 magistrale secundare / ramificatii, unul
dintre culoarele principale de transport national feroviar dupa Coridorul IV Paneuropean, ceea ce
ofera municipiului posibilitati viabile de transport prin oferta diversificata a orarului si destinatiilor.

Linia 300 intre Cluj-Napoca si Oradea, parte a coridorului IV-N al retelei de baza TEN-T este prevazuta
pentru reabilitare si modernizare in Masterplanul de Transport. Viteza maxima actuala pe tronsonul
Campia Turzii — Apahida este de 60km/ora, necompetitiva la nivel European, insd medie pentru
nivelul national.

Transportul de calatori include 36 de trenuri (Mersul Trenurilor), trenuri Regio (R) si trenuri Inter-
Regio (IR). Acestea asigura conexiunea directa atat la nivel judetean cu municipiul Cluj-Napoca, cét si
la nivel national cu poli importanti precum Bucuresti, Timisoara, Constanta, lasi, Oradea etc.

Pretul unui bilet CFR pe ruta Campia Turzii — Cluj Napoca cu trenurile Inter-Regio este de 21.5 lei, iar o
cursa dureaza 58 minute. Cursele Regio dureaza 1: 09 ore, iar pretul unui bilet la clasa a Il-a este de
8.55 lei, ceea ce face transportul pe cale ferata avantajos din punct de vedere al pretului, comparativ
cu alte alternative.
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Tabel 28 Tabela mersului trenurilor pentru Cémpia Turzii, 2016

crt. Tren
1 1742
2 1838-1
3 1765-2
4 1741
5 3081
6 1631
7 3083
8 1837-2
9 3080
10 1736
11 369
12 3082
13 3085
14 1746
15 3087
16 3612
17 1745
18 532
19 3089
20 368
21 3084
22 3613
23 3086
24 1766-1
25 1737
26 3088
27 531
28 3091
29 1632
30 3090

Sursa: CFR Cdlatori

Regio
IC
Regio
IR
Regio

SATU MARE

TIMISOARA NORD

IASI

BUCURESTI NORD

CAMPIA TURZII
CONSTANTA
TEIUS
IASI

CLUJ-NAPOCA
CLUJ-NAPOCA

TARGU MURES
CLUJ-NAPOCA
TEIUS
CLUJ-NAPOCA

TEIUS

CLUJ-NAPOCA
BUCURESTI NORD

ORADEA

TEIUS
CLUJ-NAPOCA
CLUJ-NAPOCA
TEIUS
CLUJ-NAPOCA

TIMISOARA NORD
RAMNICU VALCEA

CLUJ-NAPOCA
BUCURESTI NORD

TEIUS
ORADEA
CLUJ-NAPOCA

Pana la
BUCURESTI
Nord
IASI

TIMISOARA
NORD
SATU MARE

CLUJ-NAPOCA
ORADEA
CLUJ-NAPOCA

TIMISOARA
NORD
TEIUS

RAMNICU
VALCEA
CLUJ-NAPOCA

TEIUS
CLUJ-NAPOCA

BUCURESTI
NORD
CLUJ-NAPOCA

TEIUS
CLUJ-NAPOCA
BUCURESTI

NORD
CLUJ-NAPOCA

TARGU MURES
TEIUS
CLUJ-NAPOCA
TEIUS

IASI
CLUJ-NAPOCA

TEIUS
ORADEA

CLUJ-NAPOCA
CONSTANTA
CAMPIA TURZII

R
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21.18

21.27
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8.44
9.01
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16.33
17.32
18.06
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21.37
23.16
23.46
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Nu circula 6,7
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Tabel 29 Tabela mersului trenurilor pentru Cémpia Turzii, 2020

R Tren Operator Din directia

1838- SNTFC CFR Timisoara Nord

IR

1 CALATORI 18:02
IR 1765 gxz;gg;R lasi 15:46
Al —
i

R 15763 INTERREGIONAL

1837 o At lasi 18:34

o

CALATORI

R 15841 INTERREGIONAL

% (20sy | ST SR Teius 04:14

R 2038 g‘;’[ﬁgg" Cluj Napoca 05:18
R 15840 INTERREGIONAL Cluj Napoca 07:15
IR 1836 gﬂgcﬁ;‘? Cluj Napoca 07:40
R 3080 ixl;g::ﬁ Cluj Napoca 07:47
R 3085 Sh T TR Sighisoara 05:31
R 15843 INTERREGIONAL

IR 1746 2’:1:?:;“ Baia Mare 05:42
B soaz | S L S Teius 10:51

R 3082 SNI'CCER Cluj Napoca 11:40
IR 1745 gf{i?é:;l? guocﬁu:geosﬂ Nord Gr.
[ 1me |Sh e Cluj Napoca 13:45
R 3089 (S::Ii.goc’;R Teius 14:13

R 15884 INTERREGIONAL Cluj Napoca 15:09
R 3084 gxl;g:;R Cluj Napoca 15:20
IR 1738 gﬂ;%’;“ Cluj Napoca 16:12
R [30°% g':{;?:? Simeria 14:15

R 3086 g':[igg:ﬁ Cluj Napoca 16:55
™ 1766- SNTFC CFR Timisoara Nord

1 CALATORI 13:47
Sursa: CFR Cdlatori

Int. Sos

20

3

35

00:24

02:03

03:33

03:48

04:38

05:46

06:34

08:27

08:40

09:01

09:07

10:57

11:56

12:51

14:23

14:43

15:18

16:25

16:36

17:08

17:19

18:14

21:25

Ple Indirectia
00:26 lasi 10:22

.~ Timisoara Nord
bt 10:04

03:34 Satu Mare 09:45

Cluj Napoca

03:30 | 55:45

Cluj Napoca

04:20 0556

Timisoara Nord

0439 | 11:00

Cluj Napoca

05:39 06:51

.20 Cluj Napoca
05:49 07-05

06:35 Simeria 09:54

08:41 Craiova 16:50

09:02 Teius 10:12

Cluj Napoca

09:08 10:25

Cluj Napoca

10:20 1133

Bucuresti Nord

10:59 G A 19:40

Cluj Napoca

11:57 13:00

12:52 Teius 14:02

14:25 Baia Mare 19:59

Bucuresti Nord

14:44 o A22:46

Cluj Napoca

15:20 16:32

16:38 Teius 17:49

Ramnicu Valcea

17:09 5540

Cluj Napoca

17:21 18:33

18:15 Sighisoara 22:07

21:26 lasi 07:19
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De la 1 iunie 2017, pe ruta feroviara Campia Turzii — Cluj-Napoca au fost introduse si un numar de
patru trenuri private pe zi, pe directie, operate de societatea Interregional Calatori SRL.

Trenurile au plecare din Campia Turzii spre Cluj Napoca la orele 4:50, 7:30, 10:20 si 19:10. Sosirea
este programata la Cluj Napoca dupa aproximativ o ora si 10-15 minute. Din Cluj Napoca spre Campia
Turzii, garniturile pleaca la orele: 3:30, 6:08, 9.00 si 16:30. Trenurile cu plecare din Cluj Napoca la ora
3:30 si din Campia Turzii la ora 4:50 nu circuld sdmbata, duminica si in sarbatorile legale.

Se remarca oportunitatea operarii unui serviciu comercial de tren metropolitan pe linia sub-utilizata
industriala spre Turda, inlocuind partial serviciul diesel operat lent, rutier cu rutele 20 si 21, un tren
metropolitan fiind o varianta mai sustenabild, mai sigura si mai rapida fata de variantele existente
(autobuze). Tranzitia spre transportul feroviar este o buna practicd europeana.

Serviciul aditional asigura diversificarea optiunilor de naveta catre Municipiul Cluj-Napoca, principala
destinatie din afara localitatii in ceea ce priveste locurile de munca.

Figura 22 Garniturd Interregional Caldtori SRL
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2.3.2. Serviciile de transport public de calatori

in prezent, in Municipiul Campia Turzii existd un serviciu de transport public local in comun, fiind
infiintat operatorul "Transport Local Campia Turzii” ca societate cu raspundere limitatd cu unic
actionar Municipiul Campia Turzii, caruia i s-a delegat gestiunea serviciului de transport public de
persoane prin curse regulate, dar acesta inca nu functioneaza.

Momentan, transportul de persoane este asigurat de operatori de transport privati si in regim de taxi.
Primaria Campia Turzii detine Thsda doua microbuze desemnate pentru transportul elevilor. Desi
functioneaza ca o conurbatie activa, se constata lipsa si respectiv necesitatea implementarii unei
autoritati de transport pentru arealul invecinat si toate localitatile aferente acestuia.

Conform datelor de la Primaria Municipiului Campia Turzii, in localitate sunt aprobate statii de
imbarcare-debarcare calatori pentru operatori privati de transport, care executa curse speciale si
pentru un operator care efectueaza transport international. De asemenea, sunt aprobate statii in
prelungirea traseului aprobat de Consiliul Judetean Cluj pentru operatorul de transport Tours Claus
S.R.L. Pe ruta Turda — Campia Turzii opereaza firma Alis Grup, care este marca inregistrata a SC
TOURS CLAUS SRL, cu sediul in Cluj Napoca. Principalele destinatii spre care companiile private
executa curse regulate sunt: Cluj-Napoca, Turda, Targu-Mures, Viisoara, Luna, Gligoresti, Tritenii de
Jos, Ceanu Mare, Urca, Ludus, lernut, Frata.

in Regulamentul privind organizarea si desfisurarea activitatilor de transport persoane in regim de
taxi, de transport marfuri sau bunuri in regim de taxi, de transport in regim de inchiriere, de
dispecerat taxi in municipiul Cdmpia Turzii, aprobat prin HCL nr. 2/2012, in perioada 2012-2017 au
fost atribuite un numar de 118 autorizatii taxi de catre autoritatea de autorizare, din cadrul Primariei,
iar in perioada 2017-2021 nr. autorizatiilor taxi care se pot atribui este de 113 (numarul acestora fiind
stabilit prin HCL nr. 3/2017). Tn anul 2015 au fost eliberate 110 autorizatii de taxi.

Tn municipiu, sunt practic doud linii de transport public suburban, linii gestionate de Alis Group.
Serviciul local de Transport Public va asigura patru linii de transport urban in cadrul UAT-ului. Liniile
de transport pornesc din nord-vestul municipiului, au traseu comun in zona centralda pe str.
Laminoristilor si 1 Decembrie, 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 si statii comune).
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Figura 23 Programul de circulatie al serviciului de transport public din Municipiul Turda cdtre destinatii din Municipiul
Cdampia Turzii, 2016

PROGRAM DE CIRCULATIE CAMPIA TURZII - TURDA
LUNI - VINERI
LINIA 20: GARA CAMPIA-T - TURDA

5:00: 5:20: 5:40; 6:00; 6:20: 6:40; 7:00: 7:20; 7:40; 8:00; 8:20; 8:40;
9:00; 9:20; 9:40; 10:00; 10:20; 10:40; 11:00; 11:20; 11:40; 12:00;
12:20; 12:40; 13:00; 13:20; 13:40;14:00; 14:20; 14:40; 15:00; 15:20;
15:40; 16:00; 16:20; 16:40; 17:00; 17:30; 17:45; 18:00; 18:20; 18:45;
19:00; 19:20; 19:45; 20:00; 20:20; 20:50; 21:20; 21:45; 22:40; 23:20.

LINIA 20: CENTRU TURDA- CAMPIA TURZII

5:00; 5:20; 5:40; 6:10%6:20; 6:30; 6:40%; 7:05"; 7:20; 7:40%; 8:05";
8:20; 8:40; 9:00; 9:20%; 9:40; 10:00; 10:20; 10:40; 11:00; 11:20;
11:40%, 12:00; 12:20; 12:40; 13:00; 13:20; 13:40%, 14.00; 14:15%;
14:40; 15:00; 15:20; 15:40; 16:007; 16:20; 16:40; 17:00; 17:15";
17:30; 17:55; 18:15*; 18:30; 18:55; 19:15%; 19:30; 19:55; 20:15";
20:30; 20:55; 21:20; 21:50%; 22:05; 22:20.

LINIA 21: BLOCURI CAMPIA T -TURDA

6:30: 7:10; 7:30; 8:10; 8:30; 9:10; 9:50: 10:30; 11:10: 12:10; 14:10:
15:10; 15:30; 16:30; 17:40; 18:40; 19:40; 21:00; 22:15.

LINIA 21 TURDA- BLOCURI CAMPIA TURZII

6:10; 6:40; 705; 7:40;8:05; 8:40; 9:20; 9:50; 10:40; 11:40; 12:40;
13:40; 14:15; 15:00; 15:40; 16:00; 17:15; 18:15; 19:15; 20:15; 21:50.

LINIA 27 BLOCURI CAMPIA TURZII- CASIROM 5:15; 6:10; 7:10.

LINIA 27, LINIA 50

PLECARI BLOCURI CAMPIA TURZII:5.15;6.10;13.10;21.10.
PLECARI CASIROM TURDA:5.40;6.35;14.15;22.15.
PLEG@HI AGROSEL-BLOCURI: 23.25
PLECARI BLOCURI-AGROSEL: 22,15
PLEG@RI AGRICOL-BLOCURI: 7.50;14.10
PLECARI BLOCURI-AGRICOL:7.10;13.10

Sursa: Primdria Cadmpia Turzii
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Figura 24 Programul de circulatie al serviciului de transport public din Municipiul Turda cdtre destinatii din Municipiul
Cdampia Turzii

Sursa: Primdria Cdmpia Turzii
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Figura 25 Harta transport public in Cdmpia Turzii, rutele de legatura cu Turda

[:a]

= PRIMARIA VIESOARA

=}

Legenda:
e Rutele de transport public Turda-
o — Campia Turzii operate:

20 Turda - Gara C Turzii
s 21 Turda - Blocuri C Turzii

Sursa: prelucrare date autorii studiului

Calitatea transportului public este una redusd, numarul persoanelor care apeleaza la transportul
public fiind Tn scadere.

Din analiza chestionarelor online, atat la nivelul anului 2020, cat si la nivelul anului 2016, reiese ca
transportul public este perceput de cetateni ca fiind de calitate proasta, cu un procent de 29.8% in
anul 2020, respectiv 30% in anul 2016, nesatisfacatoare cu 24% in anul 2020, respectiv 23.8% in anul
2016, in timp ce peste 21.5% il considera satisfacator in anul 2020, respectiv 18.1% in anul 2016, in
timp ce 24,7% in anul 2020, respectiv 21.3% in anul 2016 au o parere buna despre calitatea
transportului public. Se remarca o .distributie echilibrata intre numarul celor cu o parere buna legata
de transportul public si a celor nemultumiti.

Din analiza chestionarelor online reiese ca transportul public este perceput de cetateni ca fiind de
calitate proasta, cu un procent de 30%, nesatisfacatoare cu 23.8%, in timp ce peste 21% au o parere
buna si respectiv 18.1% considera satisfacator.
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Grafic 17 Calitatea transportului public in Caémpia Turzii, 2016

@ Buna
@ Satisfacitoare
@ Nesatisfacatoare

@ Proasta
@ Other
Sursa: chestionare online
Grafic 18 Calitatea transportului public in Cdmpia Turzii, 2020
Ce parere aveti despre transportul public?
312 responses
@ Buna

@ Satisfacatoare
@ Nesatisfacatoare
® Proasta

<

n ceea ce priveste apelul la serviciile transportatorilor privati de persoane, in anul 2020 peste 31%
apeleaza doar o datd pe luna sau mai putin, respectiv in anul 2016 procentul era de 36%,iar procentul
celor care apeleaza zilnic este unul de 8.9% Tn anul 2020, respectiv in anul 2016 procentul era de 8,5%.

Sursa: chestionare online
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Grafic 19 Frecventa utilizdrii transportatorilor privati de persoane in Cdmpia Turzii, 2016

® Zinic

@ De cateva ori pe s&ptimana
@ O dati pe s3ptdmani

@ De cateva ori pe lun3

@ O data pe luna sau mai putin
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Grafic 20 Frecventa utilizdrii transportatorilor privati de persoane in Campia Turzii, 2020
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Exista o serie de deficiente identificate, dupa cum urmeaza:

Aspecte analizate Deficiente sesizate

Vehicule

Mentenanta,
poluare

Program, afisaj,
signalistica

Adaposturi/ case de
bilete

Alte aspecte

Capacitatea vehiculelor este variabild (fie un autobuz articulat cu capacitate de
150 de oameni, fie un microbuz cu capacitate de 30 persoane), neexistdnd o
continuitate in acest sens.

Curatenia vehiculelor (interioara si exterioard) este de slaba calitate.

Dotarile interioare-exterioare/echiparea sunt precare (scaune fard un confort
minimal, pozitionarea acestora inadecvatd, podea ridicata, inexistenta unei
platforme flexibile pentru persoane cu dizabilitati.

Lipsa spatiilor adecvate pentru transportul carucioarelor pentru copii mici, lipsa
instalatiilor pentru aer-conditionat.

Lipsa unui spatiu si a dispozitivelor pentru asigurarea si transportul bicicletelor.
Datorita nivelului avansat de uzurd tehnica si morald (nu sunt moderne, nu

corespund standardelor zilelor noastre)autobuzele sunt generatoare de noxe si
zgomot.

Flota cu consum sporit de combustibil si poluare implicita, fard performante
dinamice actuale.

n autobaze lipseste un exhaustor, aparatura de diagnozi computerizata.

Nu exista spalatorie ecologica cu recircularea apei si perii rotative (spalarea se
realizeaza manual).

Lipsa aparate de validare/verificare pentru un sistem integrat de tarifare cu
elemente IT.

Nu existd afisat un program al liniilor de transport.

Statiile din cartierul Blocuri sunt semnalizate doar printr-un semn discret pe stalpi,
fiind foarte usor de ratat, si fara alte informatii vizibile.

Lipsa brosurilor sau a hartilor afisate (fie ca vorbim de statii sau autovehicule).
Afisarea traseului pe hartii printate, impropriu si in parbriz.

Lipsa modului de comunicare online: orare, site, aplicatie, formular reclamatii.

Statiile de asteptare nu sunt prevazute cu refugii.
Refugiile existente sunt in stare de degradare, cu aspect neingrijit.

Ghiseu de taxare cu personal si casa de marcat in autovehicule, in locul
autotaxarii.

Lipsa posibilitatii platirii titlului de calatorie prin SMS/portofel electronic/card
bancar.
Personalul nu este amabil si deschis clientilor.

Lipsa posibilitatii unei calatorii accesibile (financiar) in interiorul municipiului
(pretul biletului Campia Turzii — Turda este de 6 lei).

Costul ridicat al calatoriilor.

Lipsa subventiilor pentru titlurile de calatorie destinate pensionarilor, studentilor
si persoanelor cu dizabilitati.

92



b i

Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2026
Reactualizare 2020

Mobilitate pentru sanatate

Figura 26 Imagini transport public Cmpia Turzii

Sursa: Autorii studiului

n ceea ce priveste transportul periurban si interurban, existd diferente intre preturile biletelor pentru
oras si cele in afara orasului.

Din analiza datelor furnizate de anchetele organizate in randul populatiei, au reiesit o serie sugestii de
imbunatatire a transportului public de calatori, cele mai frecvente recomandari sunt:

e Achizitie flota moderna/reinnoire;

e Introducerea de noi rute: Sarat — Gard, Sarat-Sancrai / Insula Sancrai / Insula-Sarat / Sancrai-
Lut, , precum si trasee urbane: Blocuri — Gara, Blocuri — Zona industriala, Blocuri — Lut;

e Schimbarea companiei de transport/crearea unui serviciu public de calatori — actionar unic
Consiliul Local;

e Respectarea orarului afisat;

o Imbunétatirea conditiilor din statiile de asteptare;

o Afisarea programului in statii;

e Amabilitatea personalului;

e Mai multe autobuze/microbuze spre Cluj, Turda cu respectarea si afisarea orarului;
e Suplimentarea la orele de varf;

e Predictibilitate operatiuni si capacitate vehicule.
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O extindere a liniilor de transport ar fi necesara spre Cartierul Sarat si Cartierul Lut. Trebuie tinut cont
de traseele destul de serpuite oferite de reteaua de strazi din cartier atunci cand se alege tipul de
autovehicul. Necesitatea apare prin faptul ca traseul de transport in comun cel mai apropiat se
gaseste peste calea ferata in Cartierul Blocuri, ceea ce face ca posibilii utilizatori sa fie nevoiti sa
traverseze CF (risc crescut pentru copiii care merg spre scoli). In timp, cartierul se va dezvolta si
cererea de transport va face obligatorie infiintarea unei linii de transport in comun.

n strada Laminoristilor functioneazd autogara SC. DAGHEMANA COM SRL, care realizeazs trasee in
comunele limitrofe municipiului Campia Turzii, avand o baza de operare de peste 20 de mijloace de
transport — autobuze, autocare, microbuze.

n ceea ce priveste plecirile la nivel international, acestea sunt reduse ca numar, dar vizeaza multiple
destinatii, asa cum reiese din datele de mai jos:

Figura 27 Harta plecdrilor internationale din Cdmpia Turzii
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Sursa: https://www.autogari.ro/CampiaTurzii/Destinatii
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Transport de marfa

Sursa: http://it. 123rf.com/photo_9719635_logistics-

concept-illustration-airplane-truck-train-and-cargo-
container-ship.html
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2.4. Transport de marfa

La nivelul municipiului Campia Turzii sunt localizate numeroase entitati economice, care genereaza
fluxuri de marfa. Principalii generatori de transport de marfd in municipiu sunt reprezentati de': Tefir
Import Export SRL, Transilvania Actiune Import Export SRL, lonela Construct SRL, Vulp Logistics SRL,
Cristi Internacional SRL, Cozba Mx Transport SRL, Mircos Trans SRL, Dav Business Company SRL.
Companiile COLAND SRL si CARO TRANS IMPEX SRL, al caror domeniu principal de activitate este
reprezentat de transportul rutier de marfa, reprezinta doua din primele 10 intreprinderi din Campia
Turzii dupa cifra de afaceri (2018).

Traficul de marfa rutier este generat in special de zona industriala din partea de nord si vest a
municipiului, descarcarile de trafic de marfa afectand in mod direct reteaua stradala.

De asemenea, la nivelul cartierului Blocuri se remarca existenta generatorilor de flux de transport
marfa (Quantal Prima SRL).

Figura 28 Imagini din Cdmpia Turzii — transport de marfa

Sursa: autorii studiului

15 primii 10 operatori economici, in ordine descrescatoare dupa cifra de afaceri la 31.12.2018, conform
https://www.clientsolutions.ro/firme-de-transport-din-campia-turzii/
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Figura 29 Localizarea principalelor surse de trafic de marfda

Descércare Autostrada
Transilvania

Sursa: autorii studiului

Descarcarea traficului de marfa se realizeaza in principal pe traseul Str. Laminoristilor — Strada 1
Decembrie — nod A3 Autostrada Transilvania. Din acest motiv, pozitionarea principalilor generatori de
trafic de tonaj mare, in lipsa unei alternative de tranzitare a Municipiului pana la nodul A3, implica
tranzitarea intregii localitati, cu consecinte importante negative legate de trafic, calitatea vietii,
sigurantad si calitatea mediului. Se remarca oportunitatea unui drum ocolitor de centura pentru
accesul vestic in zona industriala REIF, investitie scoasa in evidenta si de PUG-ul orasului.

in aceeasi zon3, ca investitie recentd se remarcd Zona Industriald REIF ca prim proiect din Campia
Turzii de dezvoltare a unui spatiu de mari dimensiuni pentru atragerea de investitii de tip industrial,
fiind totodata al treilea astfel de proiect din judetul Cluj. Proiectul, dezvoltat prin initiativa privata a
unui investitor german (Reif Bauunternehmung, prin filiala locald Reif Construct), cu o investitie de
aproximativ 12 milioane euro, ocupd o suprafata de 44 ha, in partea de vest a orasului, Tn apropiere
de fostul combinat metalurgic, unde a fost realizata infrastructura necesara (retele de utilitati, hale
industriale, cladiri de birouri) localizarii de noi activitati industriale precum: constructiile de masini;
productia de subansamble electrice; ambalarea produselor cosmetice; productia alimentard; alte
servicii pentru industrie sau/si agricultura (Strategia de Dezvoltare a Municipiului Cimpia Turzii, 2015).

Date ale Recensamantului General de Circulatie 2010 indica o crestere, in perioada 2005-2010, a
volumului de trafic de marfa prin Campia Turzii, pe DN15 (Laminoristilor — 1 Decembrie):
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Figura 30 Evolutia traficului de vehicule comerciale, 2010-2015
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Flgura 2.1-4 Evolupia traficuiui de vehicule comerdiale i fungul DN 15 (sector Campia Turzii ~ Targu Mures)
- Ir perivada 2005-2016
(sursa datelor: Recensdmdtul general de circelatie din anif 2005 si 2010. CNADNR - CESTRIN)

Sursa: CESTRIN / SEARCH CORPORATION

Cresterea volumului de trafic de marfa este coroboratd de dezvoltarile recente economice ante-
mentionate la nivel de municipiu, la nivelul anului 2020 si estimarile corespunzator investitiilor din
parcul industrial Reif, zona combinatului metalurgic si parcul Tetarom.

De la Campia Turzii catre Turda exista o linie CFR de marfa. Statia CFR Campia Turzii deserveste
municipiul Campia Turzii, municipiul Turda si comunele vecine, fara acces la calea ferata. Statia
deserveste cu linii de marfa si zona industriald Industria Sdrmei Campia Turzii S.A (fost Combinatul
Metalurgic Campia Turzii).

Cererea de transport feroviar de marfa a inregistrat o scadere incepand cu reducerea activitatii
Combinatului Metalurgic, iar o buna parte a acestor linii de marfa proiectate pentru Combinatul
Industria Sarmei / fostul Mechel SA, care si-a sistat activitatea in 2012, au fost scoase din uz, datd
fiind reducerea activitatii combinatului. Acestea pot face obiectul unor conversii functionale.

e Din punct de vedere al efectelor transportului de marfa asupra UAT Municipiul Campia Turzii,
pot fi identificate urmatoarele externalitati si disfunctii, ce au un impact asupra zonelor
imediat adiacente arealelor de concentrare identificate in figura 40 - Localizarea principalelor
surse de trafic de marfa: O contributie ridicata la congestia urbana din zona centrala, pe axa
DN15 (Laminoristilor — 1 Decembrie), cu impact ridicat asupra sigurantei populatiei in trafic si
atractivitatii generale a Municipiului Campia Turzii;

o Afectarea strazilor colectoare de fluxuri de marfa, in special Str. Republicii (transport cu
balastiere) si a infrastructurii principale de transport, inclusiv a pasajului rutier DN15 pe sub
magistrala de cale ferat3;

e Generarea de poluare fonica si vizuala;
e Riscuri sporite in trafic pe axa DN15 (siguranta pietonilor si a biciclistilor).

Datele actualizate privind cresterea activitatii economice in parcul industrial si viitorul parc Tetarom
din comuna Luna indica cresterea
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2.5. Mijloace alternative de mobilitate

2.5.1. Deplasari pietonale

Mersul pe jos reprezinta una dintre optiunile fundamentale ale mobilitatii, oferind o serie de avantaje:
este ieftin, fara emisii, nu utilizeaza combustibili fosibili, ofera beneficii pentru sanatate, este la fel de
accesibil, indiferent de venituri. Prin urmare, ameliorarea spatiilor pietonale este una dintre
strategiile esentiale pentru a se atinge obiectivul de mobilitate urbana durabila.

Infrastructura de transport pietonal este compusd din alei de acces cu utilizare mixta (trama
secundara), trotuare si alei. Circulatia pietonala se desfasoara pe trotuarele strazilor, iar traversarea
se face la nivel. Nu existd pasaje pietonale denivelate cu arterele de circulatie rutierad. Nu exista trasee
pietonale pe care circulatia auto sa fie interzisa.

Majoritatea suprafetei pietonale din Municipiu se constituie din trotuare adiacente arterelor
carosabile, aflate preponderent in stare medie-slaba, avand un profil ingust (majoritatea de maximum
1.5 m, atingand insa si 0.75 m — necesarul de spatiu pentru un singur fir de circulatie pietonala, sau
chiar 0.5 m). Cartierele periferice, zonele Sancrai si Sarat, prezinta accesibilitate pietonald relativ
scazuta, aleile de acces in tesut avand profiluri inguste si foarte inguste (5-6 m), fara trotuare sau cu
trotuar de 0,5 — 1m pe o singura parte. Noile dezvoltari, asemenea celei din zona Nichita Stanescu, nu
sunt dotate cu trasee pietonale, iar multe dintre arterele de acces sau deservire sunt neasfaltate.

Figura 31 Lipsa trotuarelor in cazul noilor dezvoltdri urbanistice din Municipiu (Str. Nichita Stdnescu)

Sursa: Google

Pe de alta parte, se remarca insa amenajarea buna si foarte buna a circulatiilor pietonale din zona
centrald si pe o mare parte din arterele principale. in vederea desfisurérii in bune conditii a circulatiei
rutiere si pietonale este necesara continuarea lucrarilor de amenajare si modernizare a infrastructurii
pietonale.
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Figura 32 Centrul orasului, imagine asupra calitdtii infrastructurii pietonale (trotuare, treceri de pietoni)

Sursa: Google

Problema spatiului insuficient destinat pietonilor este acutizata de mai multi factori, intre care
stationarea autovehiculelor pe trotuar, atat pe strazile secundare cat si pe cele principale.
Problematica ocuparii abuzive a trotuarului conduce la lipsa alternativelor pentru pietoni si la
scaderea considerabild a sigurantei acestora n trafic, precum si a atractivitatii spatiului public urban
pentru turisti.

Conform Strategiei de Dezvoltare, o situatie particulara in Municipiul Campia Turzii, ce genereaza o
serie de disfunctii la nivelul conectivitatii interne si externe, este fractura produsa in tesutul urban
existent de magistrala de calea feratd ce traverseaza municipiul pe directia Nord-Sud. Cu exceptia
subtraversarii cdii ferate de catre DN, trecerile pe teritoriul intravilanului sunt la nivel si deficitare ca
amenajare (de ex. lipsa trotuarelor). Lipsa traversarilor denivelate creeaza disconfort si disfunctii de
conectivitate intre vestul si estul orasului, afectand cu precidere locuitorii cartierului Sarat. in prezent,
principala legatura intre acest cartier si restul orasului este o trecere la nivel a carei amenajare
necesita Tmbunatatiri in special in privinta amenajarilor pietonale (Str. lon Ratiu), pentru reducerea
riscului de accidente.

n zonele de extremitate ale municipiului (cartier Lut, Sarat), se remarca lipsa unui traseu pietonal, ce
contribuie negativ la nivelul de accesibilitate si conectivitate la punctele de interes zonale. De
asemenea, se poate observa si subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale municipiului,
ce contribuie la crearea unor trasee pietonale expuse, scazand siguranta in tranzit a locuitorilor. Nu
exista circuite pietonale integrate, pietonii fiind expusi permanent traficului. Desi spatiile pietonale
au fost reabilitate (zona Centru, zona Blocuri), acestea sunt ineficient dimensionate in anumite zone,
spatiul public fiind utilizat in favoarea spatiului destinat parcajelor si a spatiului carosabil (traficul
motorizat).

in ceea ce priveste spatiul destinat pietonilor, in anul 2020 existd un procent de peste 30%
respondenti ai chestionarelor online, respectiv in anul 2016, procentul era de 41.8%, care considera
satisfacatoare calitatea lui si foarte putini care apreciaza cu bine si foarte bine.
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Grafic 21 Perceptia spatiului destinat pietonilor, 2016

60
38 (23%)
40
0,
23 (13.9%) 26 (15.8%)

= 9 (5.5%)

0

Foarte slaba 1 2 3 4 5 Foarte buna

Sursa: chestionare online

Grafic 22 Perceptia spatiului destinat pietonilor, 2020
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Sursa: chestionare online. Legenda: 1 foarte slabd; 5 foarte bund.

Dintre problemele intdmpinate de pietoni in trafic, atat la nivelul anului 2020 (73.1%), cat si la nivelul
anului 2016 (60%), principala problema este legata de ocuparea trotuarelor de masini si de faptul ca
trotuarele sunt foarte inguste (anul 2016), fapt ce nu permite un acces facil si in siguranta al
pietonilor, cat si lipsa/insuficienta mobilierului urban (anul 2020)
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Grafic 23 Principalele probleme intdmpinate de pietoni, 2016
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Grafic 24 Principalele probleme intdmpinate de pietoni, 2020
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La nivelul municipiului exista un numar mare de biciclisti, care fac naveta regulat sau care merg in
zone de interes cu bicicleta. in ceea ce priveste infrastructura pentru biciclisti, aceasta este aproape
inexistentd la nivelul municipiului. Tn urma sondajului efectuat, a reiesit o cotd modald scizut3, peste
7 % dintre respondenti fiind utilizatori de biciclete (in anul 2020), fata de anul 2016 cand procentul
era de 10.7%, deplasarile fiind efectuate atat in scop profesional, cat si pentru cumparaturi si alte
considerente administrative.

Grafic 25 Cota modald de transport in municipiul Cémpia Turzii, 2016
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Grafic 26 Cota modald de transport in municipiul Cémpia Turzii, 2020
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in ceea ce priveste intervalele orare in care deplasdrile sunt mai numeroase sunt mentionate
urmatoare doua: 7:30-9:00 si 14:00-18:00.

Singura ruta pentru biciclisti, fiind cu rol de promenada, este cea din Parcul Mare al municipiului, fiind
amenajatd pe o distantd de aproximativ 750 de metri. Pista este executata cu structura rutierad
asfaltica, pe o lungime de circa 750 m, cu latimea de 2 m, pentru doua benzi, in ambele sensuri de
circulatie. La racordarea pistei de ciclisti cu partea carosabild a drumului s-au montat borduri tesite. in
profil transversal, pista s-a amenajat cu panta transversald unica. Gabaritul acesteia asigura o indltime
libera de trecere de 2,40 m. Pista este iluminata ornamental, acest iluminat fiind executat cu corpuri
de iluminat cu sistem de becuri cu eficienta energetica

Exista in municipiu amplasate la institutii publice, piete, in zona centrald rasteluri pentru biciclete.
Acestea sunt de diferite marimi, forme, nu exista un caracter unitar. in luna noiembrie 2016, Priméria
Municipiului Campia Turzii a derulat o procedura de achizitie directa pentru Achizitionarea a 4
rasteluri aditionale de biciclete: 1buc. in fata Salii Sporturilor «loan Stanatiev»; 1 buc. lateral de
Cafeneaua Culturala, langa rampa destinata persoanelor cu dizabilitati; 1 buc. in zona intrarii in curtea
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din spate, langa scdrile de acces in Palatul Cultural; 1 buc. in incinta Muzeului «Prima Scoala
Romaneasca 1879». Achizitia a fost atribuita, iar rastelurile sunt in prezent instalate.

Figura 33 Rasteluri de biciclete in municipiul Cdmpia Turzii

Sursa: autorii studiului

Calitatea spatiului pentru biciclete este mentinuta si la nivelul anului 2020, ca fiind foarte slaba
(51.9%), respectiv 45,5% in anul 2016, nivel slab 27,2% n anul 2020, respectiv 30,3% in anul 2016 si
mediu 17,4% in anul 2020, respectiv 15,2% in anul 2016. Doar 3,5% dintre respondentii
chestionarelor online aplicat in anul 2020 considera ca fiind buna si foarte buna calitatea acestui
spatiu, respectiv 9,1% Tn anul 2016.

Grafic 27 Perceptia spatiului destinat ciclismului, 2016
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Sursa: chestionar online
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Grafic 28 Perceptia spatiului destinat ciclismului, 2020

Cum apreciati calitatea spatiului public destinat bicicletelor din oras?

316 responses
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2.6. Managementul traficului

Acest capitol si propune sa analizeze circulatia rutiera si utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente
de Transport (tehnologia pentru controlul/managementul traficului), precum si disponibilitatea in
timp real a datelor. Tn ceea ce priveste structurile institutionale/ organizationale, precum si
responsabilitatile aferente pentru organizarea traficului si a transportului in aria PMUD, acestea au
fost tratate in cadrul primului capitol, privind aspectele institutionale si de finantare.

Scopul analizei de management al traficului este acela de a formula un diagnostic, cu identificarea
punctelor tari si a punctelor slabe pentru formularea de propuneri de masuri si solutii.

2.6.1. Signalistica

Indicatoarele cu denumirea strazilor sunt prezente in unele zone, nu au un stil uniform si specific
orasului, fiind de 3 generatii diferite. Totusi, in zona sudica a orasului, acestea sunt omniprezente si
marcate cu negru pe galben, iar in zonele periferice din cartierul Blocuri si de langa Gara sunt alb-
albastre. Elemente de orientare si perceptie a arealelor ca parte dintr-un intreg lipsesc; nu exista o
signalistica unitara la nivel municipal pentru obiective si spatii publice, iar semnalizarea strazilor (in
intersectii) lipseste Tn cele mai multe zone. Din aceastd cauza, orientarea in cartierele de locuit poate
fi dificila pentru persoanele care nu cunosc deja numele strazilor.

Figura 34 Aspect neunitar marcaje strazi

Sursa: autorii studiului

La nivelul municipiului, nu sunt instalate harti cu strazile si principalele obiective locale. O singura
harta este amplasata Tn zona centrala.

Marcajele pentru trecerile de pietoni sunt vizibile cu culori intense pe strazile principale
(Laminoristilor, 1 Decembrie 1918). Acestea sunt treceri cu culori reflectorizante, care se disting
foarte bine atat pe timp de zi, cat si de noapte.
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Figura 35 Trecere de pietoni cu marcaje vizibile

Sursa: autorii studiului

n general, trecerile de pietoni nu sunt semaforizate, cu mici exceptii. La nivelul municipiului CAmpia
Turzii, in anul 2020, autoritatea care administreaza instalatiile de semaforizare este S.C. Domeniul
Public Campia Turzii S.A., la nivelul municipiului existand doua treceri de pietoni semaforizate, cu
semafoare in stare relativ buna.

in anul 2015 a fost semaforizatd trecerea de pietoni pe strada 1 Decembrie 1918 (lang3 Biserica
Ortodoxa), in vederea asigurarii sigurantei elevilor la trecerea de pietoni din aceasta zona, respectiv
instalarea a patru semafoare auto si doua semafoare la trecerea de pietoni cu LED-uri, cu animatie si
cronometru incorporate si cu buton de prenotare.

Trecerile pentru pietoni sunt in numar suficient, sunt amplasate in locuri vizibile, marcajele sunt
corect amplasate si vizibile. Nu exista treceri de pietoni cu semnal sonor si nici cu posibilitate de
actionare pentru pieton (buton pentru semafor pietonal). Tn anumite ore: iesirea de la scoala, ore de
varf, este un trafic mai intens si este nevoia de amplasarea de treceri de pietoni cu butoane pentru
semaforul pietonal, astfel incat traficul sa nu fie perturbat.

Strada Laminoristilor / DN15 reprezinta axa principala pietonal-carosabild a municipiului, cea mai
intens circulatd. Din acest punct de vedere, se remarca necesitatea instalarii de treceri de pietoni cu
sisteme noi de semaforizare, automate, de dirijare a circulatiei si senzori pentru masurarea valorilor
de trafic, meniti sa asigure functionarea in regim adaptativ a sistemului si variatia timpilor de
semaforizare (numarul de secunde pentru fiecare culoare) in functie de volumul de trafic inregistrat
in timp real, pentru fiecare banda de circulatie.

2.6.2. Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Legislatia n vigoare privind protectia si promovarea drepturilor persoanelor handicap prevede
obligativitatea autoritatilor publice locale de a facilita accesul neingradit al persoanelor cu handicap,
prin adaptarea trecerilor de pietoni de pe strazile si drumurile publice, inclusiv montarea de covoare
tactile si montarea sistemelor de semnalizare sonora la trecerile cu trafic intens.

La nivelul Municipiului Campia Turzii, exista un numar de 1012 persoane cu handicap, din care 99
copii cu handicap. Nu exista o diferentiere a persoanelor cu mobilitate redusa din grupul persoanelor
vulnerabile, insa se remarca necesitatea de a lua in considerare nevoile acestora, in conformitate cu
legea.
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Analiza infrastructurii actuale releva urmatoarele disfunctii:
- Trecerile de pietoni nu sunt adaptate accesului cu carucioare;

- Acolo unde trecerile nu sunt amenajate (in areale ocazional-carosabile sau pe artere secundare),
nu exista borduri adaptate pentru carucioare si scaune cu rotile;

- Nu sunt instalate sisteme de asistare a persoanelor cu dizabilitdti de vaz/auz: sisteme de
avertizare sonora, covoare tactile.

Figura 36 Trecere neadaptatd, Str. Aurel Vlaicu - Str. Mihai Viteazu

Sursa: Google

2.6.3. Analiza traficului

La nivelul municipiului, Tn anul 2020 sunt instalate 130 camere de supraveghere, fata de anul 2016
cand existau doar 40 camere de supraveghere, impartite dupa cum urmeaza:

- 31 camere preexistente (5 camere mobile si 26 camere fixe);
- 99 camere nou instalate (9 camere mobile si 90 camere fixe)

Dispozitivele sunt conectate la un dispecerat unic ce functioneaza in sediul primariei din oras.
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Tabel 30 Tabel distributie camere de supraveghere in Municipiul Cdémpia Turzii, 2016

Locatia

Centrul municipiului

b
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Numar camere de
supraveghere

Autogara-Lidl,

str. Aurel Vlaicu (Complex vechi)

str. Republicii n 1 Decembrie 1918

str. Republicii (Bariera110)

Parcul municipal Berc (langa grupul social)

Parcul municipal Berc (in spatele sediului companiei de salubritate)

Parcul lonel Floasiu

str. Oituz

str. Muresului (fantana arteziana)

str. Laminoristilor n Aurel Vlaicu (sensul giratoriu)

str. Laminoristilor (Parc Profi)

str. Gh.Baritiu (Complex nou)

str. Gh.Baritiu n Eroilor

str. Laminoristilor nr.29 (sediul ITL )

str. Laminoristilor N G.Cosbuc

str. Garii (fantana arteziana)

str. lancu Jianu

str. Niculae Titulescu N str. Traian

Intersectie str. Baii (piata centru)

str. 1 Decembrie 1918( iesirea spre Luna)

str. Laminoristilor(iesirea spre Turda)

str. G. Cosbuc (iesirea spre Viisoara)

Avram lancu N A. Muresanu

Salcamului n Trandafirilor

Cucului n Trandafirilor

Laminoristilor N A. Muresanu

T. Vladimirescu(statia de epurare)

Republicii nr.2

Laminoristilor N A.lancu

Dr. loan Ratiu (zona pasaj cale ferata)

Simion Barnutiu N Gheorghe Lazar

Nicolae Titulescu (zona bisericii ortodoxe)

Traian N Gheorghe Lazar

Laminoristilor n Vasile Goldis

P PR RPRP R PRPIPRPPRP PP P NMNNMNNRPRPR PP P PP P RPNRPR PP, R RP P PRPIRL PR PR

Sursa: UAT Campia Turzii
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Amplasarea camerelor de supraveghere la nivelul anului 2020, este urmatoarea:

Tabel 31 Distributie camere de supraveghere mobile existente in Municipiul Cémpia Turzii

Nr.crt  Numéircamerd/ Amplasament Numar camere de
stalp in plan supraveghere
1 9 Strada Gheorghe Baritiu N Strada Aviatorilor 1
2 25 Strada 1 Decembrie 1918 n Strada Axente Sever 1
3 1 Strada Aurel Vlaicu 1
4 21 Strada Oituz 1
5 10 Strada lancu Jianu n Strada Gradinilor 1

Sursa: UAT Campia Turzii

Tabel 32 Distributie camere de supraveghere fixe existente in Municipiul Cimpia Turzii

Nr.crt  Numéircamerd/ Amplasament Numar camere de
stalp in plan supraveghere
1 30 Strada lalomitei 1
2 29 Strada lalomitei 1
3 18 Strada Trandafirilor 1
4 15 Strada Salcamului 1
5 26 Strada Laminoristilor 1
6 16 Strada Laminoristilor 1
7 2 Strada Laminoristilor n Str. George Cosbuc 1
8 26 Strada George Cosbuc 1
9 7 Strada Garii 1
10 22 Strada Avram lancu n Str. Tebea 1
11 6 Strada Baii N Str.Vasile Alecsandri 1
12 4 Strada Parcului 1
13 20 Strada Traian 1
14 33 Strada Traian 1
15 27 Strada Nicolae Balcescu 1
16 34 Strada Simion Barnutiu 1
17 32 Strada lon Ratiu 1
18 31 Strada Parcului 1
19 8 Strada Gheorghe Baritiu 1
20 24 Strada 1 Decembrie 1918 1
21 5 Strada Republicii 1
22 19 Strada Muresului 1
23 3 Strada Aurel Vlaicu 1
24 28 Strada Tudor Vladimirescu 1
25 11 Strada 1 Decembrie 1918 1
26 12 Strada 1 Decembrie 1918 1

Sursa: UAT Campia Turzii
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Tabel 33 Distributie camere de supraveghere nou montate in Municipiul Cmpia Turzii, luna mai 2020

1 35 Strada Dr. lon Ratiu n StradaGheorghe Lazar 1
2 36 Strada Dr. lon Ratiu n Strada Gheorghe Lazar 1
3 37 Strada Dr. fon Ratiu N Strada Dobrogeanu Gherea 1
4 38 Strada Petru Maior 1
5 39 Strada Tudor Arghezii (Scoala) 1
6 40 Strada Zaharia Stancu 1
7 41 Strada lonel Floasin 1
8 42 Strada Martir Matis Petru Dorin 1
9 43 Strada Nicolae Titulescu 1
10 44 Strada Traian 1
11 45 Strada Tarnavelor 1
12 46 Strada Vasile Goldis 1
13 47 Str.Nicolae Titulescu Nn.Strada Laminoristilor 1
14 48 Strada Laminoristilor 1
15 49 Strada Laminoristilor 1
16 50 Strada Cucului 1
17 51 Strada Salcamului 1
18 52 Strada lalomitei 1
19 53 Strada lalomitei 1
20 54 Strada Laminoristilor 1
21 55 Strada Andrei Muresan 1
22 56 Strada Closca 1
23 57 Strada Fluturilor 1
24 58 Strada George Cosbuc n .Strada Gradinarilor 1
25 59 Strada George Cosbuc 1
26 60 Strada Piata Unirii 1
27 61 Strada Laminoristilor 1
28 62 Strada Tebea 1
29 63 Strada Zona Bloc 30 1
30 64 Strada Parcului 1
31 65 Strada Baii 1
32 66 Strada Laminoristilor 1
33 67 Strada Andrei Muresan 1
34 68 Strada Zona Bloc 6 1
35 69 Strada Mihai Eminescu 1
36 70 Strada Andrei Muresan 1
37 71 Piata Mihai Viteazu 1
38 72 Strada Dr. lon Ratiu N Strada Decebal 1
39 73 Strada Aurel Vlaicu n Strada Decebal 1
40 74 Strada Aurel Vlaicu n Strada Liviu Rebreanu 1
41 75 Strada Liviu Rebreanu 1
42 76 Strada Laminoristilor N Strada Aurel Vlaicu 1
43 77 Strada Baii N Str.Parcului 1
44 78 Strada Parcului 1
45 79 Strada 1 Decembrie 1918 1
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46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94

80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128

Strada Parcului

Strada Parcului

Strada Zona Bloc G3

Strada Parcului

Strada Zona Bloc G2 (Parcului)

Strada 1 Decembrie

Strada Gheorghe Baritiu

Strada Aurel Vlaicu

Strada Aurel Vlaicu

Strada Aleea Constructorilor

Aleea Vanatorilor

Strada Oituz

Strada Grivitei

Strada Aleea Constructorilor

Aleea Vanatorilor

Strada Retezatului

Strada Retezatului

Strada Gheorghe Baritiu

Strada Otelarilor

Strada Otelarilor

Strada Aurel Vlaicu

Strada Gheorghe Baritiu

Strada Aurel Vlaicu n Strada Gheorghe Baritiu
Strada Gheorghe Baritiu

Strada Otelarilor

Strada Gheorghe Baritiu

Strada Republicii n Strada Gheorghe Baritiu
Strada Gheorghe Baritiu

Strada Viitorului

Strada Republicii

Strada Aviatorilor

Strada Aviatorilor Zona Blocuri

Strada George Enescu

Strada Republicii

Strada Muresului Zona Blocuri

Strada Muresului Zona Blocuri

Strada Grivitei

Strada Tudor Vladimirescu

Strada Teilor n Strada Soferilor

Strada Tudor Vladimirescu N Strada Axente Sever
Strada Scolii

Strada Ariesului

Strada 1 Decembrie n Strada Vulturului
Strada Tudor Vladimirescu n Strada lzvorului
Strada Tudor Vladimirescu

Strada 1 Decembrie 2018 n Strada lzlazului
Strada Tudor Vladimirescu N Strada Lucian Blaga
Strada 1 Decembrie 2018 n Strada Paraului
Strada Livezii

R R R R RRRRPRRPRPRRPRPRPRRPRRPRRPRRPRRPRRRRRRRRRRRRRRPRRRPRRPRPRPRRPRPRPRPRRPRPRRPRRPRRPRRPRRRRRRRRR
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95 129 Strada 1 Decembrie 1918 1

96 130 Strada 1 Decembrie 1918 1

Sursa: UAT Campia Turzii

Dintre acestea, in anul 2016, un numar de cinci camere au fost destinate pentru supravegherea

traficului, restul fiind pentru asigurare interventii pentru siguranta cetatenilor.

Figura 37 Harta camerelor monitorizare trafic, 2016
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16 Din totalul de 99 camere de monitorizare nou instalate, doar 96 se regasesc pe pozitii distincte, 3 dintre ele fiind montate

pe stalpi comuni cu camere de supraveghere vechi
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Figura 38 Harta camerelor monitorizare trafic
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Nu exista un centru de control a traficului. Un principal avantaj oferit de un astfel de sistem de
management al traficului Tl constituie modul de functionare adaptativ al componentelor de
semaforizare si dirijare a traficului, care consta in ajustarea timpilor de semaforizare din intersectii in
functie de valorile de trafic inregistrate de senzorii care preiau si transmit informatii catre centrul de
control al traficului din oras, prin intermediul retelei de comunicatii. La nivelul acestui centru, un soft
specializat poate analiza informatiile culese si stabileste timpii de semaforizare in functie de aceste
informatii — numarul de masini care se apropie de intersectie, viteza cu care acestea ruleaza, directia
de mers, incidente rutiere etc. Sistemul analizeaza toate variabilele si adapteaza ,timpul de verde”
pentru a asigura un flux continuu al vehiculelor si pentru a preveni eventualele blocaje. imbunitatirea
traficului rutier se va face simtitd in mod progresiv. in primele 3-4 luni de functionare, sistemul
colecteaza continuu date despre trafic si se adapteaza treptat, astfel incat efectul de optimizare a
traficului va putea fi observat de catre locuitorii municipiului dupa aceasta perioada de ajustare.

2.6.4. Siguranta in trafic

Teritoriul municipiului este tranzitat de autovehicule speciale transportatoare de substante chimice
(toxice), in special pe DN 15. Aceste transporturi pot intra si tranzita municipiul numai la orele cand
circulatia este redusa, ele fiind anuntate din timp pentru a se lua toate masurile de prevenire a unor
accidente si interventie rapida cand situatia o impune. Strazi cu risc crescut la producerea
accidentelor rutiere sunt: Laminoristilor, 1 Decembrie 1918, Ghe. Baritiu, Republicii, Aurel Vlaicu, T.
Vladimirescu.

2.6.4.1. Situatia accidentelor rutiere

Tn urma actiunilor intreprinse de politia rutierd, in anul 2012 s-au aplicat un numar de 5.688 sanctiuni
contraventionale, au fost retinute 268 de permise de conducere, dintre care: 86 retinute in vederea
anularii, au fost retinute 322 de certificate de inmatriculare, fiind constatate si 133 de infractiuni la
regimul circulatiei. Tn cele 12 accidente grave care s-au intamplat pe raza de competentd a Politiei
Campia Turzii trei persoane si-au pierdut viata, iar alte opt persoane au fost ranite grav in timp ce 3
persoane au fost rdnite usor. In cele 193 de accidente usoare produse n perioada de referintd 20 de
persoane au fost ranite usor.

in perioada 2017-2020 s-au aplicat urméatoarele sanctiuni contraventionale: 1.652 pentru incélcarea
normelor rutiere, 100 pentru parcare neregulamentara, 1.108 diverse contraventii.

n perioada 2015-2020, pe raza Municipiului Campia Turzii, din totalul infractiunilor sesizate, au fost
inregistrate un numar de 77 de infractiuni care au fost comise in segmentul stradal. De asemenea, au
fost inregistrate 105 accidente de circulatie cu soldate cu ranirea sau decesul uneia sau mai multor
persoane.
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Figura 39 Harta strazilor cu accidente rutiere in Cdmpia Turzii, 2016

\| Legenda:
S Locatiile cu cele mai frecvente
P i accidente rutiere:

e 3-4 accidente/an
1-2 accidente/an

Sursa: date prelucrate de autorii studiului

n perioada 2013 — 2016 au fost inregistrate 60 de accidente cu victime, un numar de 18 accidente in
care au fost implicati pietoni, 23 de accidente in care au fost implicati biciclisti. in functie de locatia
unde s-au produs aceste accidente, cele mai frecvente au fost inregistrate dupa cum urmeaza:

e Strada Laminoristilor — 11 accidente;

e Strada 1 decembrie 1918 — 6 accidente;
e Strada Aurel Vlaicu — 6 accidente;

e Strada George Cosbuc — 6 accidente;

e Strada Gheorghe Baritiu — 6 accidente.
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2.6.4.2. Informatii cu privire la autoturisme si fluiditatea fluxurilor de
deplasare in trafic

Daca pe reteaua stradald a orasului traficul are valori moderate, pe traseul diametral suprapus pe
DN15 - E60 se constata un trafic foarte variat si cu fluxuri de valori de luat in consideratie. Practic, pe
traseul str. Laminoristilor - str. 1 Decembrie, se desfasoara circulatia pe directia NV-SE, cumuland
fluxuri ce provin din cartiere si traficul de tranzit. Este de remarcat faptul ca traseul cdii ferate
constituie un obstacol care fragmenteaza legaturile dintre cartierele situate la vest si restul orasului.

Restul retelei de strazi prezinta o circulatie moderatd, mai accentuata in ora de varf (7:30-9:00) fara a
fi neaparat congestionata, care se diminueaza ca intensitate catre ora pranzului. Se inregistreaza din
nou valori ceva mai ridicate dupa-amiaza (14:00-18:00), fara a se ajunge la valorile de dimineata, ca
urmare a faptului ca perioada de intoarcere catre domiciliu este dispersata pe un interval de timp mai
mare. Din pacate, pe traseul DN 15, in centrul orasului nu pot fi aplicate restrictii de circulatie pentru
vehiculele grele de transport marfa deoarece s-ar bloca traficul greu de tranzit. Prin preluarea unei
parti importante a traficului greu de Autostrada A3, se va decongestiona traficul de tranzit. Ramane
insa situatia traficului de marfuri si tranzit, spre Turda si spre platformele industriale din oras, la care
se ajunge tot pe DN 15.

Cresterea numarului de autovehicule atrage dupa sine si cresterea nevoii de locuri de parcare
amenajate. Pe artera principald, parte din DN15/E60, reprezentata de Str. 1 Decembrie 1918 si Str.
Laminoristilor, sunt amenajate locuri de parcare pe benzi laterale dedicate. In cartiere, in zonele in
care predomina locuintele unifamiliale, parcarea se realizeaza fie pe lot, fie pe carosabil, de-a lungul
trotuarului, insa datorita traficului relativ redus, acest aspect nu afecteaza circulatia. Principalele
dotari publice (ex. Primaria, Palatul Cultural "lonel Floasiu", Piata Unirii) beneficiaza de locuri de
parcare amenajate ce corespund nevoilor curente.

Tabel 34 Numadrul de vehicule inregistrate in evidentele fiscale ale Municipiului Cmpia Turzii

6.219 6.401 6.766 6.924 7.025 9.576
4.617 4.765 5.006 5.132 5.234 7.473
Sursa: UAT Campia Turzii

in anul 2020, la nivelul UAT Campia Turzii, serviciul Impozite si taxe locale, existd inregistrate
urmatoarele mijloace de transport, structurate dupa cum urmeaza:

Tabel 35 Mijloace de transport-persoane fizice

1. Autoturism 6777
2. Autobuze, autocare, microbuze 5

3. Autovehicule de pana la 12 tone 339
4, Tractoare inmatriculate 18

5. Motociclete, motorete scutere 385
6. Motociclete, motorete cu atas 4

7. Autovehicul cu doua axe 20

8. Autovehicul cu trei axe 6

9. Autovehicul cu patru axe 1

10. | Remorci, semiremorci si rulote 385
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11. | Luntre, barci fara motor 1

12. | Barci cu motor 2

13. | Vehicule inregistrate cu capacitate cilindrica 31

14. | Vehicule inregistrate fara capacitate cilindrica 2
TOTAL 7977

Sursa: UAT Campia Turzii, serviciul Impozite si taxe locale

Tabel 36 Mijloace de transport-persoane juridice

1. Autoturism 696
2. Autobuze, autocare, microbuze 46
3. Autovehicule de pana la 12 tone 313
4, Tractoare inmatriculate 9

5. Motociclete, motorete, scutere 9

6. Autovehicul cu doua axe 155
7. Autovehicul cu trei axe 32
8. Autovehicul cu patru axe 28
9. Remorci, semiremorci si rulote 217
10. | Barci cu motor 1
11. | Vehicule inregistrate cu capacitate cilindrica 47
12. | Vehicule inregistrate fara capacitate cilindrica 46

TOTAL 1599

Sursa: UAT Campia Turzii, serviciul Impozite si taxe locale

in contextul cresterii cu aprox. 36,31% intre 2015 si 2020 a numarului de autovehicule inregistrate,
fata de perioada 2011-2015, cand cresterea numarului de autovehicule a fost aproximativ de 13%,
numarul locurilor de parcare in zona centrala si cartierele de locuinte unifamiliale nu face fata
cerintelor. Necesitatea cresterii numarului de locuri de parcare amenajate este resimtita cu
precadere in cartierele cu densitate crescuta a locuirii (ex: Cartierul Blocuri), unde sunt necesare
spatii suplimentare de parcare pentru rezidenti.

Indicele actual de motorizare la nivelul anului 2020 (cca. 195 autoturisme / 1000 locuitori) este unul
mediu sub valorile nationale (250 autoturisme / 1000 locuitori), regionale (247 autoturisme / 1000
locuitori) si judetene (273 autoturisme / 1000 locuitori), fata de cele de la nivelul anului 2016 cand
valorile pentru indicele de motorizare era de cca. 180 autoturisme / 1000 locuitori (fiind unul mediu)
sub valorile nationale (247 autoturisme / 1000 locuitori), regionale (246 autoturisme / 1000 locuitori)
si judetene (273 autoturisme / 1000 locuitori). Considerdnd cd exista premise de mentinere a
trendului ascendent pentru numarul de autovehicule din municipiu, zonele noi dezvoltate (rezidential,
industrial, servicii) si cele existente trebuie sa asigure conditii optime de parcare si stationare in
vederea functionarii corespunzatoare.

Compozitia traficului observata la fata locului acopera aproape intreaga gama de vehicule, fiind de
remarcat biciclete, vehicule mici de transport marfa (autofurgonete), numarul mic de autobuze (din
transportul In comun ordsenesc), diferite tipuri de autovehicule de transport marfa.
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Poluarea fonica

Conform datelor APM Cluj, la nivelul anului 2015, in Campia Turzii — centru se inregistreaza valori
medii ridicate, peste nivelul admis, dar cu valori mai mici ca in Cluj Napoca, Huedin si Gherla.

Figura 40 Poluare fonicd zona centrald

Valori medii la traficul rutier
IULIE 2015
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72.0
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Cluj-Nap - Cluj-Nap - Cluj-Nap - Cluj-Nap Cluj-Nap - Dej-centru Gherla-centru Huedin- Campia-Turzii Turda - centru Nivel admis

centru - str. Zorilor Méandstur P-ta Marasti  str. Oasului centru - centru
Doja

Sursa: APM Cluj, 2015
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2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Conform ghidului JASPERS pentru autoritatile contractante din Romania privind pregatirea Planurilor
de Mobilitate Urbana Durabild, si Ghidului Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor
in cadrul apelurilor de proiecte cu titlul POR/2017/3/3.2/1/7 REGIUNI, zonele cu nivel ridicat de
complexitate sunt considerate a fi acelea unde se identifica aspecte complexe ce tin de transportul
multi- si intermodal, si cele unde se identificd o mare concentrare a fluxurilor de transport: zone
istorice, cele comercial-logistice, zone cu atractii turistice, garile si autogarile, s.a.

O analiza preliminara a ariei de studiu indica doar doud zone de complexitate mai ridicata care sunt
luate in considerare si analizate:

¢ (1) Zona centrala - Piata Mihai Viteazu, situata in zona centrald, pe traseul axei majore de
circulatie, la intersectiile strazilor Dr. lon Ratiu, Aurel Vlaicu, Parcului si Liviu Rebreanu.

e (2) zona gara situata la capatul strazii Garii, in zona Garii CFR

Zona centrala este una dintre principalele zone de polarizare a traficului, unde sunt atrase importante
fluxuri auto si pietonale datorita activitatilor administrative, comerciale, culturale, de invatamant si
sanatate, precum si datoritd faptului ca prin aceasta zona se desfasoara majoritatea traficului inspre
si de la gara de célatori si marfa. in afara fluxurilor atrase si emise de zona centrald tot prin aceast
zona se desfdsoara intreg traficul de tranzit, reteaua stradala neoferind alta alternativa.

Figura 41 llustrarea zonei centrale a Municipiului Cdmpia Turzii

Viisoara

REZIDENTIAL
PUG - 212

Sursa: Strategia de Dezvoltare Campia Turzii (2015)
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Zona Centrala, dezvoltata in arealul estic caii ferate, in lungul DE60, concentreaza principalele
functiuni aferente locuirii si administrative din municipiu: primaria, scoala ,Avram lancu”, spitalul,
parcul central, piata ,,Unirii”, hoteluri s.a. Locuirea este mixta, traditional individuala de Tnaltime joasa
dar relativ densa, si colectiva (blocuri de P+4 etaje ante 1989). La nivel de trama stradald, Zona
Centrald are un ax principal (E60/ Strada Mihai Viteazul) si areale adiacente cu trama neregulata
istorica.

Zona Garii are un grad de complexitate mai ridicat decat alte zone ale municipiului datorita
suprapunerii de functionalitati:

- Statie pentru autocare (exemplu: cursele Campia Turzii — Cluj Napoca);

- Statie pentru autobuze / microbuze- curse periurbane (exemplu Turda);
- Statie pentru taxiuri;

- Gara CFR cu traficul generat de circulatia feroviara.

Cu toate ca o a treia zona complexa ar fi identificata in zona actualei autogari, nu o vom retine in
analizda ca atare deoarece ponderea functionarii acesteia este in descrestere vertiginoasa, iar
amenajarea Garii ca nod multimodal (proiect cu finantare contractata, faza de proiectare finalizata iar
finalizarea planificata in anul 2021) ar permite preluarea functiunii de statie de cursa lunga pentru
mijloacele suburbane, suplinind intrutotul actuala autogara.

Figura 42 Accesul cdtre Gara municipald

Sursa: Google

Analiza problemelor in zonele de complexitate ridicata

Suprapunerea in zona centrald a principalului culoar economic — axa functionald a municipiului — cu
cel de traversare a municipiului, rezulta in trafic intens (inclusiv al vehiculelor de mare tonaj), ceea ce
reprezinta o problema atat din punct de vedere al sigurantei pietonilor si biciclistilor Tn centru, cat si
din punct de vedere al poluarii cu particule Tn suspensie si fonice.

Zona centrald nu are in prezent un caracter atractiv, fiind polarizanta strict prin prisma functiunilor
amplasate. Spatiul este unul insuficient valorificat din punct de vedere al potentialului pietonal si de
petrecere a timpului liber.
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Trecerile de pietoni din zona centrald prezinta un grad ridicat de risc, datorita traficului intens si
semnalizarii insuficiente a acestora (cu signalistica reflectorizanta, fara semaforizare sau alte tipuri de
semnale mai vizibile pe timp de noapte). Traversarea este dificila la ore de trafic intens.

Infrastructura velo este aproape inexistentd, dar cu un amplu proiect in curs de pregatire.

La nivelul anului 2016 nu exista o politica de parcare, dar in prezent exista o politica pentru parcare si
stationare de scurta durata in zona centrala aprobata si asumata, a carei implementare va demara in
cursul anului 2021.

in zona Garii, spatiul este insuficient valorificat si functionalizat. Coridoarele pietonale nu sunt
accesibile, zonele de stationare a mijloacelor de transport calatori nu sunt semnalizate adecvat,
zonele de asteptare sunt improprii, iar intregul ansamblu urbanistic din zona (inclusiv rondul) este
neatractiv.

Figura 43 Zonele complexe la nivelul UAT Campia Turzii

g

Legenda:
Zone de complexitate sporita cu

un flux semnificativ de calatori:
1 Gara CFR Campia Turzii

2 Centru municipiului

Sursa: Echipa de elaborare PMUD
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3. Modelul de transport

3.1. Metodologia adoptata

Modelul de transport creat si utilizat pentru analiza scenariilor interventiilor propuse prin planul de
mobilitate este prezentat in subcapitolele urmatoare.

Versiunea actualizata a planului se bazeaza pe modelul initial aplicat cu datele de intrare initiale.
Astfel au fost mentinute scenariul de referinta (fara investitii) si ”scenariul alternativ cu investitii”
din primele versiuni ale PMUD, iar ”scenariul cu investitii actualizat” a fost creat prin completarea
cu noile proiecte ce au intrat in portofoliul PMUD actualizat. Prin urmare ”scenariul cu investitii
care raspund nevoilor de mobilitate corespunzatoare factorilor socio economici identificati si
analizati in capitolul 2.

Tn capitolele de mai jos se vor evidentia modificdrile “scenariului cu investitii actualizat” fat3 de
versiunea initiala si impactul acestor modificari. Datele de trafic actuale (2020) au fost utilizate cu
prudenta doar pentru analiza calitativa, deoarece pe toatd durata de desfasurare a proiectului de
actualizare a planului de mobilitate, observatiile in teren si masuratorile de trafic au fost puternic
afectate de conditiile generate de pandemia COVID, nefiind relevante pentru un stil de viata obisnuit.

3.2. Prezentarea modelului de transport si definirea domeniului

Un model de transport reprezintda un instrument de calcul ce cuantificd numeric geografic si
demografic datele conexe tuturor calatoriilor cu orice mijloc de deplasare. Redus la esenta, modelul
de transport este o baza de calcul atasata unei harti impartite in zone cu aceleasi caracteristici de
mobilitate.

Softul folosit pentru aplicarea modelului este un soft Excel, adaptat unor arii de studiu restranse cum
ar fi cele corespunzatoare localitatilor de rang 2.

Planul de mobilitate urbana durabila al municipiului Campia Turzii are la baza un model de transport
matematic multi-zonal, creat pe baza analizelor situatiei existente si a datelor obtinute in urma
procesului de colectare a datelor. Un model de transport constituie o reprezentare computerizata a
circulatiei persoanelor si vehiculelor, in cadrul sistemului de transport.

Modelul de transport este dezvoltat pentru o anumita arie de studiu, care este Impartita Tn unitati
teritoriale, denumite zone. In cazul modelului matematic dezvoltat pentru Campia Turzii s-a ales o
solutie cu 7 zone intraurbane, 2 zone extraurbane Turda si Viisoara si o zona la un nivel teritorial
judetean zona judetului Cluj.

Zone 1-2 reprezinta zonele rezidentiale dense si centrul, zona 5 reprezinta zona sudica de case cu
densitate mica Sarat, zona 6 este aria fostului combinat actualmente nepopulata iar zona 7 reprezinta
regiunea nordica Lut. Zonele 8 si 9 se leaga de conurbatia activa, 8 fiind Viisoara iar 9 Turda, in timp
ce zona 10 indica intreaga arie inconjuratoare.

Anul de baza al modelului este anul 2016 iar orizontul de timp pe care se extinde analiza este pana in
anul 2027.
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Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente in anul 2016 cu privire la
tiparele de calatorie existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si
pentru evaluarea intregului plan general de mobilitate.

Modelul de transport poate fi folosit la evaluarea situatiei existente, prin:

Identificarea cererii legate de vehicule si pasageri si a conditiilor operationale privind sistemul
de transport.

Scopul deplasarilor, originea si destinatia acestora.
Distributia spatiala a calatoriilor in ora de varf si ca medie zilnica
Alegerea modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe moduri de transport

Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport, landu-se in
considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport public.

Realizarea de prognoze asupra mobilitatii pentru anii de perspectiva stabiliti, pe baza datelor
si proiectiilor demografice si economice (proiectii referitoare la populatie, gospodarii,
ocuparea fortei de munca si detinerea de autoturisme etc.) si a cererii de mobilitate pentru
anul de prognoza.

Estimarea efectelor implementarii unor proiecte/masuri de mobilitate, a unor pachete de
proiecte/masuri de mobilitate sau a unei strategii privind mobilitatea si accesibilitatea, prin:

Asistentd in realizarea scenariului optim pentru anumite proiecte, prin care se urmaresc
criterii specifice, cum ar fi eliminarea congestiilor de trafic, Cresterea vitezei medii de
circulatie.

Evaluarea impactului pe care un proiect/masura sau un pachet de proiecte/masuri propuse fl
au asupra fluxurilor de transport din retea, prin prisma modificarii parametrilor selectati: timp
de calatorie, viteza medie de circulatie, emisii de noxe, consum de combustibil etc.

Evaluarea impactului asupra numarului de utilizatori ai transportului public, ca urmare a unor
implementari de rute, orare de circulatie etc.

Evaluarea modificarilor asupra alegerilor modale.

Compararea unor alternative de proiect si asistenta in alegerea variantei optime, in vederea
atingerii parametrilor selectati.

Extragerea de informatii pentru elaborarea studiului de impact asupra mediului.

Odata introdusi parametrii si calibrat modelul, rezultatele acestuia se concretizeaza intr-o foaie de
calcul care prezinta valori pentru urmatorii parametrii:

1. Numarul total al deplasarilor motorizate;

2. Rulaj total in arealul studiat (km);

3. Consum de combustibil rezultat din deplasari motorizate (litri);
4. Emisii de CO;rezultate (kg CO2e);
5

Principalii poluanti rezultati de la motoare cu ardere interna: CO, CH si oxizi sulfurici

(8).
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Tabel 37 Extras al rezultatelor unui model de transport pentru Cdmpia Turzii

Situatia urbana Campia Turzii

1886.508777
3449.515455

6620.36
11956.38823

Nrdeplasari  Cota deplasari Rulaj total{km) combustibil (I} €02 implicit* (kg)
|Autoturisme diesel 2377.58385 879.7060245 11539.69157 703.9211856
benzina 1497.877826 19648.66402 1493.298466
T Public & Trafic greu: 11240 3434.4
Total poluanti principali:
Consum combustibil urban:  5681.619651

Distanta medie a deplasarii urbane:
2.75

Figura 44 Zonificarea aferentd modelului de transport

kg CO2

Reactualizare Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2016-2026
Reactualizare 2020
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CO implicit (g} CH implicit (g)  Oxizi sulfurici** (g)
21925.41398 36927.01302 337.8821691
770227.6296 355640.8188 14.93298466

21356 35968 1672.512
813509.0436 428535.8318 2025.327154
gCo g hidrocarburi gs02

Nu au fost necesare modificari ale zonificarii sau ai altor parametri pentru rularea modelului in

versiunea actualizatd a scenariului “cu investitii”.

128



Mobilitate pentru sanatate

3.3. Colectarea de date si dezvoltarea modelului de transport.

Modelul de transport se bazeaza pe un set de date de intrare, in principal date socio demografice
incluzand:

- Distributia populatiei, a gospodariilor si a locurilor de munca in municipiu;

- Clasificarea locurilor de munca pe sectoare (industrie servicii si comert);

- Numar de deplasari intre zone (auto, pietonal, velo, transport public).
Alte date primare sau derivate/ de calcul, folosite ih modelul de transport sunt urmatoarele:

- Distante medii masurare/ estimative intre zonele ariei de studiu

- Distante de tranzit

- Numar calatorii (pe categorii cum ar fi auto, nemotorizate, origine — destinatie)
Sursele de date si metodele de colectare s-au bazat pe

- Date administrative privind situatia socio demografica ale UAT (populatie totala, pe zone, pe
grupe de varsta);

- Date utilizate in strategia de dezvoltare;

- Date calitative si cantitative colectate prin ancheta pe baza de interviu si chestionar online
incluzand:

o Obiceiurile de deplasare;
o Orele de varf;
o Preferintele privind modul de transport si mijloacele .

- Variatiunea fluxurilor de autoturisme — prin numarare si convertirea analitica a inregistrarilor
video ale camerelor de monitorizare existente in date cantitative.

o Inregistrarile s-au efectuat 72 de ore din trei zile lucrdtoare consecutive, pentru
fiecare punct. Au fost alese zilele din mijlocul saptamanii ca cele mai reprezentative:
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o Amplasare camere trafic:
- o 1lesire Luna

2 lesire Turda

3 Pasaj CF Laminoristilor
A lesire Viisoara

5 Giratie centru

Tabel 38 Fluxuri medii zilnice/sens (autovehicule)

Nume Camera Directial | Directia 2
Peco Viisoara 6057 6072
Pasaj Laminoristilor 10977 10215
Sens Centru 11247 10687
lesire Turda 7692 8397
lesire Luna 5260 5192

Rezultatele defalcate ale masuratorilor de trafic se regasesc in volumul ll, la pagina 120, in anexa 5.

- Date obtinute prin sondarea directa a populatiei, astfel:

@)

Sondaj online, aplicat pe un esantion de 166 de respondenti si ale carui rezultate se
regasesc vizual si grafic la anexa 1 de la pagina 95 si detaliat numeric la anexa 6 de la
pagina 139, ambele in volumul Il al PMUD Campia Turzii. Acesta s-a realizat pe
parcursul a 4 saptamani cu incepere in 16 August 2016, fiind promovat atat pe site-ul
primariei cat Si pe paginile de socializare
adecvate(https://www.facebook.com/PMUDCT/)
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o Sondaj fizic aplicat in mijloacele de transport cu asistenta municipalitatii, inregistrand
321 de respondenti din autobuzele inter-urbane Turda-Campia Turzii precum si n
gara CFR. Sondarea populatiei s-a desfasurat pe parcursul a 30 de zile cu incepere din
August 2016, in limitele disponibilitatii temporale a agentilor politiei locale, care au
efectuat interogarile si completat formularele fizice. Formularul de sondare si
rezultatele procesului de interogare a populatiei in mijloacele de transport sunt
detaliate Tn anexa 2, ,Chestionar aplicat utilizatorilor de transport public” de la
pagina 101 din volumul Il al prezentului document

o Sondaj fizic aplicat in trafic utilizatorilor de autovehicule personale, realizat tot cu
asistenta politiei locale. 369 de conducatori auto au raspuns la chestionarul efectual
in lunile August si Septembrie iar rezultatele procesului de interogare se regasesc tot
in volumul 2, la anexa 3 de la pagina 105, intitulat ,,Chestionar aplicat utilizatorilor de
autovehicule personale”.

Prin prelucrarea datelor colectate au rezultate urmatoarele informatii esentiale pentru rularea
modelului de transport numar de calatorii pe zone si tipuri (casda- munca, casa altele, non acasa) si
origine destinatie, cota modala actuala.

Scenariul de referinta a fost mentinut la nivelul anului 2016 conform modelului initial.

3.4. Dezvoltarea retelei de transport

Structura retelei rutiere din aria de studiu include principalele cai de comunicatie din UAT, cu toate
nodurile si segmentele aferente acestora — rezultand o retea formata din principalele drumuri din
Campia Turzii, fie ele principale, arteriale sau colectoare.

Reteaua de transport este detaliatd in capitolul 2.2., in figura 14 (14a, 14 b) din acest capitol este
prezentata ierarhia strazilor — sosea urbana, sosea colectoare si drumuri urbane majore.

Capacitatea actuald a retelei nu este depasita de volumele de autovehicule in tranzit, insa raportul
dintre cele 2 tinde sa se apropie de valori critice in orele de varf. Reteaua este formata din
principalele cdi de comunicatie si nodurile dintre acestea (intersectiile aferente), cumuland peste 200
km de strazi urbane. Reteaua stradala simplificata, utilizata pentru modelarea transporturilor, este
alcatuita din soselele din principalele 3 categorii (vizibile pe harta din figura 14): arteriale, colectoare
si drumuri urbane majore.

Infrastructura pietonala se prezinta pe toate arterele de circulatie, fiind compusa din trotuare si
trecerile de pietoni aferente nodurilor acestora. Desi unele zone pietonale se prezinta in stare de
uzura, infrastructura destinata pietonilor acopera intreg arealul functional al Cadmpiei Turzii, deservind
atat gospodariile cat si zonele comerciale existente. Capacitatea actuald a retelei de transport pe
categorii de drumuri, tronsoane si intersectii.

3.5. Cererea de transport

Cererea de transport se poate caracteriza prin nevoia de mobilitate specifica UAT-ului studiat.
Caracterizata de miscarea organica a populatiei, nevoia de transport este actualmente acoperita de
reteaua de transport pietonald si, mai ales, de infrastructura rutiera existentd, deplasarile cu
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autoturismul predominand. Tn acoperirea nevoilor locale de transport se constatd urméitoarele

disfunctionalitati :

- Infrastructura de biciclete lipseste cu desavarsiri, n pofida numarului mare de biciclistii

existentii.

- Infrastructura pietonala prezinta probleme de continuitate si, mai ales, de accesibilitate.

- Nodurile retelei de circulatei (intersectiile) nu acopera nevoile persoanelor cu dizabilitati sau

mobilitate redusa.

- Infrastructura pentru transport public este insuficienta si minimala

- Modurile de transport nemotorizate prezinta o siguranta precara in deplasare

Zonele de modelare a ariei de studiu sunt prezentate in figura 44.

Pentru fiecare dintre acestea s-au determinat cu precizie numarul de rezidenti si de locuri de munca

specifice precum si distantele dintre centrele (centroizii) acestora.

Tabel 39 Caracteristici demografice zonale

Zonal Centru
Zona 2 Blocuri
Zona 3 Sancrai
Zona 4 Insula
Zona 5 Sarat
Zona 6 Zona Industriala
Zona 7 I Jianu-Lut
Zona 8 Viisoara
Zona 9 Turda
Zona 10 Jud Cluj

4150
12500
2750
1950
5750
0
1500
5850
47500
609150

1150
4850
1450
650
1600
0
450
3000
28500
N/A

1250
450
375
125
350

2350
150
850

8650

183950

Pentru analiza si detalierea cererii de transport la momentul prezent, este necesara detalierea, intr-o
prima faza, a distributiei modale. Raportul modal reprezinta procentajul de calatori alocate fiecare
mijloc de transport, calculat printr-o medie a solutiei ideale calculate, ale masuratorilor camerelor de

trafic si a sondajului online.

A. Pe baza inregistrarilor statistice

6:00 - 18:00
18:00 - 22:00
22:00 - 6:00

B. Teoretic IDEAL

C. Conform sondajului on-line

D. Raportul modal general:

51
46
67

10

36
42

9
10
2

20

25
13.2

26
19
13

40

11
21.8

14
25
18

30

28
23
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Grafic 29 Raportul modal al municipiului Campia Turzii

Raportul modal al municipiului Campia Turzii

b/

B Auto W Autobuz ® Ciclism ® Pe jos

Raportul modal in scenariile cu si fara investitii este estimat in capitolul Prognoze.

Astfel, se poate analiza cererea de transport in functie de moduri si tipuri. Principalele doua
caracteristici geografice ale unei cdlatorii sunt originea si destinatia, caracterizate in model prin
generare si respectiv atragere de calatorii.

Producerea (generarea) deplasdrilor cuantifica totalul originilor calatoriilor dintr-o ora de varf
urmarind metodologia de calcul indicata de literatura de specialitate. Astfel pentru fiecare zona s-au

Dintre acestea, conform raportului modal, s-a determinat cu precizie numarul de calatorii efectuate
cu autoturismul.

Producere Deplasari

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total calatorii produse

Zonal 94.16775 338.767 123.78025 556.715
Zona 2 397.14225 1428.713 522.02975 2347.885
Zona 3 118.73325 427.141 156.07075 701.945
Zona 4 53.22525 191.477 69.96275 314.665
Zona 5 131.016 471.328 172.216 774.56
Zona 6 0 0 0 0
Zona7 36.84825 132.561 48.43575 217.845
Zona 8 491.31 1767.48 645.81 2904.6
Zona 9 2333.7225 8395.53 3067.5975 13796.85

Total producere calatorii Campia Turzii 4913.615
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Legenda calatorii

cm calatorii casa-munca
CA calatorii casa-altele
NA calatorii spre acasa

Dintre acestea, 46.4% sunt efectuate cu autoturismul:

Producere Deplasari Autoturism Personal

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total calatorii auto

Zonal 39.550455 142.28214 51.987705 233.8203
Zona 2 166.799745 600.05946 219.252495 986.1117
Zona 3 49.867965 179.39922 65.549715 294.8169
Zona 4 22.354605 80.42034 29.384355 132.1593
Zona 5 55.02672 197.95776 72.33072 325.3152
Zona 6 0 0 0 0
Zona7 15.476265 55.67562 20.343015 91.4949
Zona 8 206.3502 742.3416 271.2402 1219.932
Zona 9 980.16345 3526.1226 1288.39095 5794.677

Total producere calatorii Campia Turzii 2063.7183

Atragerea deplasarilor cuantifica numarul de destinatii specifice momentului modelat, distribuindu-le
pe zonele alocate. Tn mod similar producerii deplasarilor s-a determinat pentru fiecare scenariu

numarul de calatorii efectuate cu autoturismul personal:

Atragere deplasari

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total calatorii atrase

Zonal 181.25 335.5 220.6 737.35
Zona 2 65.25 523.8 303.7 892.75
Zona 3 54.375 190.2 115.55 360.125
Zona 4 18.125 80.95 48.4 147.475
Zona 5 50.75 205.75 123.75 380.25
Zona 6 340.75 171.5 149.5 661.75
Zona7 21.75 51.45 32.05 105.25
Zona 8 123.25 805.25 486.5 1415
Zona 9 1254.25 3436.25 2109.75 6800.25

Total atragere calatorii Campia Turzii 3284.95
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Zonal
Zona 2
Zona 3
Zona 4
Zona 5
Zona 6
Zona7
Zona 8
Zona 9

Legenda calatorii

C™M calatorii casa-munca
CA calatorii casa-altele
NA calatorii non-acasa

calatorii CM | calatorii CA | calatorii NA

Mobilitate pentru sanatate

0.42
COTA MODALA AUTO:

total calatorii auto

76.125 140.91 92.652 309.687
27.405 219.996 127.554 374.955
22.8375 79.884 48.531 151.2525
7.6125 33.999 20.328 61.9395
21.315 86.415 51.975 159.705
143.115 72.03 62.79 277.935
9.135 21.609 13.461 44.205
51.765 338.205 204.33 594.3
526.785 1443.225 886.095 2856.105
Total producere calatorii Campia Turzii 1379.679

Cu ajutorul acestor date s-au determinat originile, destinatiile, distributia spatiala si raportul modal al
tuturor calatoriilor, impartite pe moduri de transport (autoturism/ transport public /bicicleta/pe jos) .
Pentru fiecare scenariu cu si fara investitii a fost rulat modelul de transport punand in evidenta
caracteristicile rezultate din fiecare pachet de proiecte. Datele privind scenariul cu investitii se
regdsesc in capitolul 6 Tn aceasta faza rezultatele modelului limitand-se la situatia actuala si prognoza
fara investitii.

Modelul de transport simuleaza 60 de minute din ora de varf, cand solicitarile infrastructurii de
transport sunt maxime, pentru fiecare scenariu dezvoltat in parte.

Tabel 40 Distributie cdldtorii motorizate stadiul actual

Zona urbana

Conurbatie Turda - Campia Turzii - Viisoara

16.88818 % 4.493607765
37.48011 % 9.312585255
12.6243 % 3.189473841
5.446677 % 1.36906804
13.66953 % 3.444945444
10.07245 % 2.877123876
3.818752 % 0.96152011

12.87099189
61.48068378

%
%
%
%
%
%
%
%
%
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Tabel 41 Situatia deplasarilor actuale

Atragere deplasari

autoturism personal

b

Plan de Mobilitate
13 2016-2026

rba
Reactualizare 2020

Mobilitate pentru sanitate

Distributie calatorii
motorizate atrase

Conurbatie Turda -

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total calatorii auto Regiunea urbana pondere | Campia Turzii - Viisoara | pondere
Zonal 76.125 140.91 92.652 309.687 22.44631 | % 6.411628 | %
Zona 2 27.405 219.996 127.554 374.955 27.17697 | % 7.762908 | %
Zona 3 22.8375 79.884 48.531 151.2525 10.96288 | % 3.131467 | %
Zona 4 7.6125 33.999 20.328 61.9395 4.489414 % 1.282369 | %
Zona 5 21.315 86.415 51.975 159.705 11.57552 | % 3.306464 | %
Zona 6 143.115 72.03 62.79 277.935 20.1449 % 5.754248 @ %
Zona7 9.135 21.609 13.461 44.205 3.204006 | % 0.915201 | %
Zona 8 51.765 338.205 204.33 594.3 12.30413 | %
Zona 9 526.785 1443.225 886.095 2856.105 59.13158 | %

Producere Deplasari

Distributie calatorii

Autoturism Personal

motorizate generate

Conurbatie Turda -

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total calatorii auto Regiunea urbana pondere | Campia Turzii - Viisoara | pondere
Zonal 39.55046 142.2821 51.987705 233.8203 11.33005 | % 2.575588 | %
Zona 2 166.7997 600.0595 219.252495 986.1117 47.78325 | % 10.86226 | %
Zona 3 49.86797 179.3992 65.549715 294.8169 14.28571 | % 3.24748 | %
Zona 4 22.35461 80.42034 29.384355 132.1593 6.403941 % 1.455767 | %
Zona 5 55.02672 197.9578 72.33072 325.3152 15.76355 | % 3.583427 | %
Zona 6 0 0 0 0 0 % 0 %
Zona7 15.47627 55.67562 20.343015 91.4949 4.433498 % 1.007839 | %
Zona 8 206.3502 742.3416 271.2402 1219.932 13.43785 | %
Zona 9 980.1635 3526.123 1288.39095 5794.677 63.82979 | %
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3.6. Calibrarea si validarea modelului de transport

Calibrarea si validarea datelor are rolul de a asigura concordanta tabelelor de calcul cu situatia reala
de pe teren. Aceasta asigura validitatea si credibilitatea rezultatelor modelului.

Primul pas de calibrare a constat in stabilirea punctelor optime de calibrare. in situatia datd analiza a
indicat un punct de calibrare, si anume zona autogarii, deoarece se pot identifica calatoriile aferente
zonei 7, LUT, pe aceeasi bretea rutiera, fara a exista alternative pentru trafic sau suprapuneri cu trafic
de tranzit. Astfel, intreg fluxul de autovehicule este inregistrat, nepierzandu-se din inregistrare
deplasari care ar putea afecta calibrarea.

Pasul doi consta in numararea efectiva a deplasarilor in punctul de calibrare, in ora de varf a diminetii
timp de 60 de minute. Aceastd valoare a fost determinata pe teren, cumparand situatia indicata de
model cu numarul de masini inregistrate in timp real.

Al treilea pas consta in comparea numarul de deplasari motorizate cumulate pe arterele monitorizate
cu rezultatele modelului. Prin comparare a rezultat o abatere de aproximativ 1.5% fata de cifrele
indicate de modelul matematic, adica 9 autovehicule individuale fata de 9.13 indicat de model. Cum
autoturismele reprezinta unitati nedivizibile de masura, 9 vehicule ar fi fost singura valoare acceptata;
aceasta abatere este notabil mai mica valoarea maxima acceptata de 5%; Astfel, dupa ajustarea unor
coeficienti de corectie indicati de literatura de specialitate valorile rezultate s-au corelat prefect cu
cele determinate empiric, permitand a considera modelul de transport calibrat.

Validarea modelului s-a efectuat numarand fizic fluxul de autovehicule pe arterele nemonitorizate
care unesc centroizii unor zone, cu deplasari cumulate pe bulevardele respective. Si aici abaterea
maxima tolerata a fost de 5%, iar incadrarea in aceasta marja considera modelul ca fiind valid.

Primul pas pentru validarea modelului calibrat a fost alegerea unei locatiei optime de validare, pe
accesul spre/inspre o zona bine determinatd. Tn cazul modelului Campiei Turzii, s-a ales zona pasajului
CF de pe DN15/E60, cumuland deplasarile spre/dinspre zonele 4,5 si 6(zona vestica) alaturi de traficul
de tranzit. Stiind valorile traficului de tranzit, acestea s-au scazut din numarul de vehicule inregistrate,
lucrandu-se strict cu calatoriile interne.

Al doilea pas spre validarea modelului a constat in numararea fizicd a vehiculelor venind dinspre
zonele alese si determinarea numarului de timp de 60 de minute din ora de varf a diminetii, ora ce
indica momentul de reprezentativitate a modelului.

Al treilea pas reprezintd compararea valorilor determinate cu cele indicate de model. Tn cazul
calatoriilor provenite din zonele 4-6, cumulul Tnregistrat 177 a fost de iar cel indicat de model de 171
rezultand o abatere de 6 autoturisme, deci o abatere de circa 3%.

Cum marja de toleranta acceptata de literatura de specialitate este de 5%, iar procentul determinat
de elaborator a fost notabil mai redus, modelul se poate considera calibrat si validat, deci un
instrument valid de lucru pentru analiza situatiei din transporturile din Sighet si determinarea
prognozelor pentru anii viitori.
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3.7. Prognoze.

Din punct de vedere metodologic, PMUD Campia Turzii abordeaza in mod realist problematica
dezvoltarii scenariilor prin identificarea scenariului de baza pentru orizontul 2027, in conformitate cu
Ghidul pentru Analiza Cost-Beneficiu a Proiectelor de Investitii (Comisia Europeand, 2008) si cu Anexa
3.2.7 — Structura detaliata orientativa a Planului de Mobilitate Urbana Durabila.

Scenariul de baza va reprezenta o prognoza a viitorului fara proiect, denumita prognoza , continuarea
activitatii obisnuite” (business as usual - BAU) sau alternativa continuarii activitatii fara efectuarea de
schimbari. Acest scenariu este etichetat drept scenariul ,fara nicio interventie” (do-nothing), expresie
care nu inseamna ca operatiunile unui serviciu existent vor fi stopate, ci doar ca acestea vor continua
fara cheltuieli de capital suplimentare (o prognoza fara-investitie a ce se va intampla in viitor in
contextul avut in vedere).

Acest scenariu nu este neaparat necostisitor, intrucat se prevad costuri de exploatare si de intretinere
cu privire la infrastructurile deja existente. Din acest punct de vedere, scenariul ,,do nothing” impune
investitii minime oricum, varianta de referinta fiind astfel a interventiei minime (do-minimum),
supranumita in Ghidul Solicitantului pentru Axa 3.2 si documentele subsecvente , A face minimum”,
scenariu echivalent celui fara investitii / business-as-usual in cazul Municipiului Campia Turzii.

Tn aceastd sectiune se prezinta prognoza pentru anii 2016-2027, cererea si reteaua de transport,
corespunzatoare scenariului de referinta ,a face minimum” mai exact “fara investitii”. Acest scenariu
implica realizarea exclusiva a proiectelor angajate deja si cu finantare asigurata, insa fara vreo
investitie notabila sau proiect de anvergura, cu finantare externa.

Cererea de transport este evidentiata in tabelele de mai jos.

in acest scenariu se considerd doar intretinerea retelei actuale de transport precum si realizarea
proiectelor deja angajate.

Tn anexd sunt prezentate foile de calcul pentru prognozarea cererii de transport, indicatorii de
mobilitate urbana asa cum au fost descrisi in sectiunea 3.1. si sumarizati in tabelele de mai jos.

Tabel 42 Calatorii motorizate prognozate in scenariul fdrd investitii — anul 2027

Regiunea urbana Conurbatie Turda - Campia Turzii - Viisoara
16.88818 % 4.493607765 %
37.48011 % 9.312585255 %

12.6243 % 3.189473841 %
5.446677 % 1.36906804 %
13.66953 % 3.444945444 %
10.07245 % 2.877123876 %
3.818752 % 0.96152011 %

12.87099189 %
61.48068378 %

Raportul modal reprezinta procentajul de calatori alocati fiecarui mijloc de transport, calculat printr-o
medie a solutiei ideale calculate, a masuratorilor camerelor de trafic si a sondajului online. Pentru
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scenariul fara investitii rezultatele modelului de transport preluate din aplicatia Excel este redata mai
jos.

Tabel 43 Raportul modal — evolutie

Stadiul actual 42 13.2 21.8 23
Scenariul 2027 fara investitii 42 13.2 21.8 23
Scenariul 2027 cu investitii 20 30 25 25
Scenariul 2027 cu investitii actualizat 19 30 26 25

Analiza celor patru proiecte noi introduse in portofoliul PMUD au condus la scoruri mai mari pentru
modurile de transport ciclism urmat de mers pe jos, transport public si o scddere a cotei pentru
transport cu autoturismul, variatiile fiind limitate Tn jur de 1% si se vizualizeaza in tabelul 43.

Producerea (generarea) deplasarilor cuantifica totalul originilor calatoriilor dintr-o ora de varf
urmarind metodologia de calcul indicata de literatura de specialitate. Astfel pentru fiecare zona s-au
determinat numarul estimativ de origini, initial pentru stadiul actual iar ulterior pentru cele scenariile
formulate. Dintre acestea conform raportului modal s-a determinat cu precizie numarul de calatorii
efectuate cu autoturismul.

Pentru scenariul fara investitii s-au mentinut estimarile initiale, acestea nefiind afectate de investitiile
suplimentare propuse ca urmare a actualizarii analizei de nevoi. Atragerea deplasarilor cuantifica
numarul de destinatii specifice momentului modelat, distribuindu-le pe zonele alocate. in mod similar
producerii deplasarilor s-a determinat pentru fiecare scenariu numarul de calatorii efectuate cu
autoturismul personal.

Tabel 44 Cdlatorii urbane motorizate autoturism personal , scenariul fdara investitii

cota modala auto 0,42

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total calatorii auto
Zonal 39.55046 142.2821 51.987705 233.8203
Zona 2 166.7997 600.0595 219.252495 986.1117
Zona 3 49.86797 179.3992 65.549715 294.8169
Zona 4 22.35461 80.42034 29.384355 132.1593
Zona 5 55.02672 197.9578 72.33072 325.3152
Zona 6 0 0 0 0
Zona7 15.47627 55.67562 20.343015 91.4949
Zona 8 206.3502 742.3416 271.2402 1219.932
Zona 9 980.1635 3526.123 1288.39095 5794.677
cota modala auto 0,42
Zonal 76.125 140.91 92.652 309.687
Zona 2 27.405 219.996 127.554 374.955
Zona 3 22.8375 79.884 48.531 151.2525
Zona 4 7.6125 33.999 20.328 61.9395
Zona 5 21.315 86.415 51.975 159.705
Zona 6 143.115 72.03 62.79 277.935
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Zona 7 9.135 21.609 13.461 44.205

Zona 8 51.765 338.205 204.33 594.3

Zona 9 526.785 1443.225 886.095 2856.105
Total deplasari tranzit

Total producere calatorii Campia Turzii 1379.679

Total producere calatorii Turda, Campia Turzii si Viisoara 4830.084

Similar au fost estimate deplasarile produse si atrase n scenariul 2027 cu investitii cu o cota modala
pentru transport motorizat de 0.2, scenariu in care se implementeaza investitiile propuse prin PMUD.

Figura 44 a Estimare deplasari scenariul cu investitii initial

Producere Deplasari Autoturism Personal

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total cdlatorii auto
Zonal 18.83355 67.7534 24.75605 111.343
Zona 2 79.42845 285.7426 104.40595 469.577
Zona 3 23.74665 85.4282 31.21415 140.389
Zona 4 10.64505 38.2954 13.99255 62.933
Zona 5 26.2032 94.2656 34.4432 154.912
Zona 6 0 0 0 0
Zona 7 7.36965 26.5122 9.68715 43.569
Zona 8 98.262 353.496 129.162 580.92
Zona 9 466.7445 1679.106 613.5195 2759.37
Total deplasari tranzit
Total producere calatorii Campia Turzii 982.723
Total producere calatorii Turda, Campia Turzii si Viisoara 4323.013

Atragere deplasari autoturism personal

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total cdlatorii auto

Zonal 36.25 67.1 44.12 147.47

Zona 2 13.05 104.76 60.74 178.55

Zona 3 10.875 38.04 23.11 72.025

Zona 4 3.625 16.19 9.68 29.495

Zona 5 10.15 41.15 24.75 76.05

Zona 6 81.925 39.05 34.65 155.625
Zona7 4.35 10.29 6.41 21.05

Zona 8 24.65 161.05 97.3 283

Zona 9 250.85 687.25 421.95 1360.05

Total deplasari tranzit

Total producere calatorii Campia Turzii 680.265
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Total producere calatorii Turda, Campia Turzii si Viisoara 2323.315

Legenda calatorii

cM calatorii casa-munca
CA calatorii casa-altele
NA calatorii non-acasa

Tn versiunea actualizatd PMUD scenariul cu investitii suplimentare estimarea deplasarilor se face in
premisa cotei modale auto 0.19 si se obtine un numar al deplasarilor auto asa cum se vede in tabelul
de mai jos.

Figura 44b. Estimari deplasari scenariul cu investitii actualizat.

Producere Deplasari Autoturism Personal

calatorii CM calatorii CA caldtorii NA total cdlatorii auto
Zonal 17.8918725 64.36573 23.5182475 105.77585
Zona 2 75.4570275 271.45547 99.1856525 446.09815
Zona 3 22.5593175 81.15679 29.6534425 133.36955
Zona 4 10.1127975 36.38063 13.2929225 59.78635
Zona 5 24.89304 89.55232 32.72104 147.1664
Zona 6 0 0 0 0
Zona 7 7.0011675 25.18659 9.2027925 41.39055
Zona 8 93.3489 335.8212 122.7039 551.874
Zona 9 443.407275 1595.1507 582.843525 2621.4015
Total deplasari tranzit
Total producere calatorii Campia Turzii 933.58685
Total producere calatorii Turda, Campia Turzii si Viisoara 4106.86235

Atragere deplasari autoturism personal

calatorii CM calatorii CA calatorii NA total cdlatorii auto

Zonal 34.4375 63.745 41.914 140.0965
Zona 2 12.3975 99.522 57.703 169.6225
Zona 3 10.33125 36.138 21.9545 68.42375
Zona 4 3.44375 15.3805 9.196 28.02025
Zona 5 9.6425 39.0925 23.5125 72.2475

Zona 6 77.82875 37.0975 32.9175 147.84375
Zona7 4.1325 9.7755 6.0895 19.9975

Zona 8 23.4175 152.9975 92.435 268.85

Zona 9 238.3075 652.8875 400.8525 1292.0475

Total deplasari tranzit
Total producere calatorii Campia Turzii 646.25175
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Total producere calatorii Turda, Campia Turzii si Viisoara 2207.14925

Legenda calatorii

c™Mm calatorii casa-munca
CA calatorii casa-altele
NA calatorii non-acasa

Impactul investitiilor Tn scenariul cu investitii initial si actualizat este estimat cu ajutorul modelul
matematic iar tabelele de calcul se regasesc in Anexa 1.

Studiind deplasarile motorizate, cu ajutorul modelelor de transport s-au determinat cu precizie rulajul
(kilometri), consumul de combustibil specific si poluantii rezultati pentru momentul actual si pentru
fiecare scenariu in parte. Premisele de calcul sunt urmatoarele:

e Numdr de deplasdri locale si nelocale (tranzit);

e (Cote deplasdri urban si conurbatie;

e Distanta medie deplasdri regionale si urbane;

e (Cote de deplasdri pe tipuri de combustibil;

e Consumuri medii de combustibil;

e Consumuri medii pe tipuri de deplasdri (transport public, trafic greu);
e (CO2 generat pe unitate de combustibil;

e SO2 generat pe unitate de combustibil;

e (O generat pe unitate de distantd;

e Hidrocarburi generate pe unitate de distantd.

Pe baza acestora folosind modelul matematic au fost estimate pentru fiecare scenariu la nivel urban si
al conurbatiei consumul de combustibil, emisiile de CO2, alte emisii poluante. In tabelele de mai jos
sunt redate calculele pentru fiecare scenariu.
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Tabel 45 Scenariul fara investitii efecte privind consumul de combustibil si emisii poluante

Scenariul fard investitii Situatie conurbatie Campia Turzii, Turda si Viisoara

Autoturisme diesel

benzina

Nr deplasari

44525.53191

T Public & Trafic greu:

Autoturisme diesel

benzina

Cota deplasari
16474.44631
28051.08511

106365.8445
181109.4109
35630

Total polu

Consum combustibil metropaolitan:

Distanta medie a deplasarii regionale:

4.71

Situatia urbana Campia Turzii

Nr deplasari

9795.617021

T Public & Trafic greu:

Cota deplasari
3624.378298
6171.238723

Rulaj total(km) combustibil (1)

19087.54032

32500.40649

51587.94681
Total polu

Consum combustibil urban:
Distanta medie a deplasarii urbane:

2.75

cotd modala auto 0.42

* - CO2 este principalul gaz generator de efect de sera
**_ 502 este principalul agent cancerigen rezultat din arderea combustibililor

Deplasari nelocale
Deplasari tran:auto
Deplasari tran: tir&bus
Deplasari tran: auto
Deplasari tran: tir&bus

nr. Deplasari
4250
1800
4800
2150

6488.316513
13764.31522
11045.3

anti principali:
31297.93174

1164.339959
2470.030893
15992.26351
anti principali:
19626.63436

dist. Medie km tranzit
prin C. Turzii 5.8 v 24650
10440
+Turda, Viisoara 16.2 77760
343830

Rulaj total(km) combustibil (1) CO2 implicit* (kg)

17388.68825
31795.56817
29601.404
78785.66042
kg CO2

CO2 implicit* (kg)

3120.431091
5705.771363
30385.30067
39211.50312

kg CO2

CO implicit (g)
202095.1045
7099488.905

67697
7369281.01
g CO

CO implicit (g)
36266.32661
1274015.934
98017.09894

1408299.36
g CO

Tabel 46 Scenariul cu investitii efecte privind consumul de combustibil si emisii poluante

L&

Mobilitate pentrussi

CH implicit (g)
340370.7023
3278080.336

114016
3732467.039
g hidrocarburi

CH implicit (g)
61080.12902
588257.3575
165081.4298
814418.9163

g hidrocarburi

tate

Oxizi sulfurici** (g)

3114.391926
137.6431522
5301.744
8553.779078
g502

Oxizi sulfurici** (g)

558.8831805
24.70030893
7676.286485
8259.869975

£502

Scenariu cu investitii: Situatie conurbatie Campia Turzii, Turda si Viisoara

Nrdeplasari  |Cota deplasari |Rulaj total{km}|combustibil (1} | CO2implicit* (kg) | €O implicit (g) CHimplicit (g) [Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme |diesel 20927.643 7743.22791 43268.13508 2639.35624 7073.474723 82209.45666 138458.0323 1266.890995
benzina 13184.41509 73672.77055]  5599.130562 12933.9916 2887972.605 1333477.147 55.99130562
T Public & Trafic greu: 35630 10332.7 27691.636 67697 114016 4959.696
Total poluanti principali: 47699.10232 3037879.062 1585951.179 6282.578301
Consum combustibil metropolitan: 18571.1868 kg CO2 g CO g hidrocarburi g S02
Distanta medie a deplasarii regionale:
4.41
Situatia urbana Campia Turzii
Nrdeplasari  |Cota deplasari |Rulaj total{km}|combustibil (1) | CO2implicit* (kg) | COimplicit (g) CHimplicit (g) |Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme |diesel 0425 427 3487.40799 18327.25709|  1117.962683 2996.13999 34821.78848 58647.2227 536.6220877
benzina 5938.01901 31205.87019| 2371.646134 5478.50257 1223270.111 564826.2504 23.71646134
T Public & Trafic greu: 11240 3259.6 6193.24 21356 35968 1564.608
Total poluanti principali: 14667.88256 1279447.9 659441.4731 2124.946549
Consum combustibil urban:| 6749.208817 kg CO2 gCO g hidrocarburi g S02
Distanta medie a deplasarii urbane:
2.64
cota modala auto 0,2
*- CO2 este principalul gaz generator de efect de sera
**- 502 este principalul agent cancerigen rezultat din arderea combustibililor
Deplasari nelocale nr. Deplasari dist. Medie km tranzit
Deplasar? trar a.uto 4250 orin C. Turzii 58 24650
Deplasari trarftir&bus 1800 10440
Deplasari trar a.uto 4800 Turda, Viisoarg 16.2 77760
Deplasari trartir&bus 2150 34830
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Aplicarea modelului matematic in scenariul cu investitii actualizat, care consta in investitiile
scenariului 2027 la care se adauga alte interventii (4 proiecte noi) rezultate din actualizarea nevoilor
de mobilitate, a constat in aplicarea modificarilor privind deplasarile estimate efect la investitiilor
manifestate dupa implementarea interventiilor propuse in 2027. Astfel investitiile conduc la o
scadere a cotei modale auto, o scadere a numarului de deplasari cu autoturismul si a deplasarilor in
zona urbane fata de scenariul cu investitii initial, scaderea fiind aproximativ de 5%.

Tabel 47 Scenariul cu investitii actualizat efecte privind consumul de combustibil si emisii poluante

Scenariul cu investitii: Situatie conurbatie Campia Turzii, Turda si Viisoara

Nr deplasari Cota deplasari Rulaj total{km) combustibil (I) CO2implicit* (kg) €O implicit (g) CHimplicit (g) Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme diesel 19881 26085 7356.066515 41104.72833  2507.388428 6719.800987 78098.98382 131535.1307 1203.546445
benzina 12525.19434 69989.13202  5319.174033 12287.29202 2743573.975 1266803.29 53.19174033
T Public & Trafic greu: 35630 10332.7 27691.636 67697 114016 4959.696
Total poluanti principali: 46698.729 2889369.959 1512354.42 6216.434186
Consum combustibil metropolitan: 18159.26246 kg CO2 g CO g hidrocarburi gS02

Distanta medie a deplasarii regionale:
4.41
Situatia urbana Campia Turzii

Nrdeplasari ~ Cota deplasari Rulajtotal(km) combustibil (I) CO2implicit* (kg)  CO implicit (g) CHimplicit (g)  Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme diesel 2954, 15565 3313.037591 17410.89424  1062.064549 2846.33299 33080.69905 55714.86156 509.7909833
benzina 5641.11806 29645.57668  2253.063827 5204.577441 1162106.606 536584.9379 22.53063827
T Public & Trafic greu: 11240 32596 6193.24 21356 35968 1564.608
Total poluanti principali: 14244.15043 1216543.305 628267.7994 2096.929622
Consum combustibil urban:  6574.728376 kg CO2 gCo g hidrocarburi g S02

Distanta medie a deplasarii urbane:
2.64
cota modala auto 0.19

* - CO2 este principalul gaz generator de efect de sera
**_ 502 este principalul agent cancerigen rezultat din arderea combustibililor

Deplasari nelocale nr. Deplasari dist. Medie km tranzit

Deplasar! tran a.uto 4037.5 prin €. Turzii 58 L 23417.5
Deplasari trantir&bus 1800 10440
Deplasar! tran a-uto 4037.5 +Turda, Viisoara 16.2 65407.5
Deplasari trantir&bus 2150 34830

Asa cum se observa in tabelul 48, comparativ pentru cele trei scenarii, in situatii socio economice
comparabile variatiile prin prisma optiunilor privind mobilitatea (tipuri de mobilitate auto, velo, mers
pe jos, rute, tipuri de combustibil, etc) sunt favorabile scenariilor cu investitii.

Impactul scenariului cu investitii initial conduce la reduceri cu peste 60 de puncte procentuale fata de
scenariul fara investitii In cazul consumului de combustibil si emisii CO2 si oxizi sulfurici.

Scenariul cu investitii actualizat iTmbunatateste si mai mult impactul asupra mediului reducand cu 2 —
5 puncte procentuale nivelul emisiilor fata de scenariul cu investitii initial.
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Tabel 48 Tabel comparativ privind impactul asupra mediului pentru cele trei scenarii analizate

scenariul fara investitii
2027

scenariul cu investitii
2027

scenariul cu investitii
actualizat 2027

% n valoarea scenariului
fara investitie
Scenariul fara
2027

Valoare in scenariul cu
investitii  initial 2027
raportat la valoarea in
scenariul fara investitii
Valoare in scenariul 2cu
investitii 2027 actualizat
raportat la  valoarea
scenariul fara investitii
Valoare in scenariul cu
investitii 2027 actualizat
raportat la  valoare
scenariu 2027 initial

investitii

19626.63436
6749.208817
6574.728376
combustibil (%)
100.00%

34.39%

33.50%

97.41%

39211.50312
14667.88256
14244.15043
CO2 implicit* (%)
100.00%

37.41%

36.33%

97.11%

1408299.36 814418.9163

1279447.9 659441.4731
1216543.305 628267.7994

CO implicit (%) CH implicit (%)

100.00% 100.00%
90.85% 80.97%
86.38% 77.14%
95.08% 95.27%

3.8. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Introducerea transportului

transportului motorizat cu autoturismele si confirmata de opinia populatiei.

8259.869975
2124.946549
2096.929622
Oxizi sulfurici** (%)
100.00%

25.73%

25.39%

98.68%

public in Campia Turzii este justificata de necesitatea reducerii

Testarea modelului de transport se face pe studiul cazului ”“Introducerea transportului public” in

municipiul Campia Turzii.

Considerand dorinta populatiei de a se investi in transportul public, s-a considerat ca obiect de
testare a modelului de transport situatia introducerii transportului public Tn modalitatea sugerata de
PMUD, pe 4 trasee urbane. Merita subliniat ca peste 80% din cetatenii chestionati considera
oportuna introducerea transportului public.
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Grafic 30 Evaluarea participativd a necesitdtii introducerii transportului public. Sursa: chestionar cetateni, 2016

ey

® Da
® NU

Scenariul ales spre testare isi propune sa determine impactul demararii activitatii de transport public
din municipiul Campia Turzii. Astfel, se preconizeaza distribuirea calatoriilor efectuate actualmente cu
mijloace auto individuale Tnspre transportul public, determinand urmatorul raport modal:

Grafic 31 Raportul Modal al Mun. Campia Turzii cu transport public urban

Raportul modal al municipiului Campia Turzii cu
transport public interurban

B Auto W Autobuz ® Ciclism ® Pe jos

in prezent raportul modal al transportului public Thsumeaza 13.2 din cailatorii, reprezentand acele
deplasari fie cu origini, fie cu destinatii in Campia Turzii, dar extraurbane. Aceasta cota se imparte
intre CFR si Alis Tour, care opereaza rutele Campia Turzii — Turda (trasee 20 si 21). Fata de scenariul
operarii transportului public interurban, momentul actual prezinta o cota modala a acestuia cu 16.8%
mai mica:
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Grafic 32 Raportul Modal al Mun. Campia Turzii - 2016

Raportul modal al municipiului Campia Turzii -
2016

m Auto ® Autobuz ® Ciclism ® Pe jos

Tabel 49 Evolutia raportului modal

Evolutia raportului modal autoturism transport Ciclism Mers pe jos
- | personal

2016 - situatie din PMUD 42 13.2 21.8 23

2018 - cu transport public 20 30 25 25

Diferenta -22 +16.8 +3.2 +2

Translatarea calatoriilor de la mijloacele motorizate individuale spre transport public urban duce la o
scadere notabild a rulajului autoturismelor in urbe, generand in Campia Turzii, fara a tine cont de
traficul de tranzit, urmatorii indicatori de poluare:

9932.
307.6 | 70333
diesel 831.4 | 5278 9 605.8949037 1623.798342 18872.13634 31784.65069 | 290.8295538
94 16912
523.8 | .4408
benzina 4122 2 1285.345502 2969.14811 662967.6802 306115.1789 | 12.85345502
Transport public si trafic
greu 11240 @ 3259.6 6193.24 21356 35968 1564.608
Total poluanti principali: 10786.18645 703195.8165 373867.8295 1868.291009
Consum combustibil g
urban(litri): 5150.840406 kg CO2 g CO hidrocarburi g S02
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Situatia actuala, cu transportul public inexistent, se prezinta in felul urmator:

Tabel 50 Situatia actuald deplasdri si efecte

Nr Cota Rulaj
Auto deplasari deplasari total(km) combustibil (1)
diesel 1805 667.85 10957.0875 | 668.3823375
benzina 1137.15 18656.6625 | 1417.90635
Transport public si trafic greu 11405 3484.4

Total poluanti principali:

Consum combustibil urban(litri): 5570.688688

CO2 implicit*
(kg)
1791.264665
3275.363669
6620.36
11686.98833

kg CO2

CO implicit (g)

CH implicit (g)
35062.68
337685.5913
35968

408716.2713

g
hidrocarburi

Mobilitate pentru

s
tate

Oxizi
sulfurici** (g)

320.823522
14.1790635
1672.512
2007.514586

g S02

Fata de scenariul introducerii operarii transportului public, situatia actuala prezinta urmatoarele

dezavantaje cuantificabile:

e (C02:900 kilograme CO2 produsi suplimentar in ora de varf;

e (CO: 70320 grame de monoxid de carbon generate suplimentar;

e Hidrocarburi: 34840 grame de hidrocarburi libere generate in atmosfera;

e  Oxizi de sulf: 139 grame de oxizi sulfurici generati suplimentar in atmosfera locala.

Aceste valori notabile indica necesitatea si oportunitatea existentei transportului public si beneficiul
real al operarii acestuia; Valorile indicate se refera strict la o ora de varf dintr-o zi lucratoare iar
impactul, pe termen lung, este notabil mai grav decat am crede. Astfel, intr-un singur an, s-ar elimina

urmatoarele valori de poluanti, strict ca efect a existentei transportului public:

e (CO2: 4599000 kilograme (4599 de tone) de CO2;

e (CO0:33692160 grame (336 tone) de monoxid de carbon;

e Hidrocarburi: 166813920 grame (166 tone) de hidrocarburi libere generate in atmosfera;

e Oxizi de sulf: 665532 grame (665 kg) de oxizi sulfurici cancerigeni generati suplimentar in

atmosfera locala.

intre timp, numarul de deplasdri cu autoturismul personal ar varia de la 1805 de cilatorii la 831,
generand 974 drumuri translatate la transportul public si care nu se mai efectueaza cu autoturismul,
numai in ora de varf dintr-o zi lucritoare. in intreaga zi ar fi vorba de 13636 de drumuri, iar intr-un an
de 4663512 calatorii efectuate cu transportul public ca si consecinta a existentei acestuia.

Modelul fiind testat pozitiv pe studiul de caz in prima versiune a PMUD ramane valid si pentru

versiunea actualizata, nefiind operate modificari asupra conceptului sau.
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Conform metodologiei prezentate in Ghidul Solicitantului pentru axa 3.2 a Programului operational
regional, PMUD Campia Turzii identifica mai jos atat conditiile existente, cat si conditiile aferente
scenariului de referinta ,,a face minimum” —”business as usual”, si scenariile alternative cu investitii.

n conditiile actuale, eficienta economicd a mobilitatii in Municipiul CAmpia Turzii este semnificativ
redusa datorita problematicii traversarii localitatii de catre drumul national/european, motiv pentru
care prin centrul Municipiului, fluxurile de trafic rutier (inclusiv trafic greu) sunt ridicate la ore de varf,
cu impact asupra dezvoltarii locale economice, a desfasurarii activitatilor specifice centrului de oras
(comerciale, institutionale, recreationale). Odata cu construirea si inaugurarea si a celorlalte
tronsoane ale autostrazii A3 Bucuresti — Bors, sau cel putin finalizarea tronsonului Targu Mures —
Gilau, mai mult din traficul de tranzit va putea fi captat de catre autostrada, insa ramane problema
traversarii orasului a vehiculelor de tonaj greu, fluxuri generate de activitatile economice productive
din nordul si nord-estul localitatii.

De asemenea, o problema de accesibilitate cu efecte pronuntate economice este si sectionarea
tesutului urban si izolarea cartierului Sarat de catre magistrala 300, care produce o cvasi-izolare a
zonei ante-mentionate fata de restul municipiului.

n afard de aceste aspecte de configuratie si accesibilitate, se remarcd urmatoarele disfunctii ce au ca
efect o eficientd economica scazuta:

e Lipsa unei politici pentru parcare si stationare pe principalele artere comerciale ale orasului

e Lipsa unui terminal feroviar cargo si a facilitatilor de schimb intermodal rutier — feroviar, cu
impact ridicat asupra atractivitatii municipiului Campia Turzii pentru investitori si ISD;

e Acces deficitar in zonele active economic ale fostelor platforme industriale, unde sunt
localizati principalii actori economici (Parcul Reif, zona incubatoarelor de afaceri), accese
necalibrate pentru vehicule de transport marf3;

e Mijloace de transport persoane (private) catre principalele destinatii de naveta in cadrul
conurbatiei Campia Turzii - Turda de calitate slaba, lipsite de confort, aglomerate si lipsite de
serviciile uzuale de informare (panouri, orare, harti cu statii);

e Transport public nefunctional din punct de vedere al orarului, cu dotari si material rulant de
slaba calitate, care nu ofera un serviciu de calitate si nu reuseste sa castige o cota modala mai
mare de 15%;

e Existenta unui sistem de monitorizare trafic, insa neintegrat cu un sistem de management al
traficului pentru asigurarea unei mobilitati eficiente in oras.

Din punct de vedere al indicatorilor utilizati in realizarea prognozelor si a modelului de transport,
eficienta economica a mobilitatii actuale si a celei din scenariul de referinta 2027 se poate masura din
punct de vedere al urmatoarelor criterii:

1 Economia de timp: accesul la locul de munca (1)
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2 Economia de cost: consumul de energie (2), ponderea calatoriilor cu vehicule motorizate (3)
si numarul de pasageri care utilizeaza transportul public (4);

Tabel 51 Identificarea si cuantificarea impactului economic al situatiei actuale si scenariului de referintd

Scenariu rcu
investitii
2027
actualizat

Scenariu
cu investitii

Scenariul

explicatie D fara
masura : S
investitii

unitate de

Nr INDICATOR

Accesul la locul

timp petrecut

1 . N minute 16 14 14
de munca inspre munca
) Consuml'JI de | combust!bl! litri benz'm:a\ + 19626 6749 6574
energie consumati/zi motorina
Ponderea

calatoriilor cu % calatorii auto -
3 . > % 42 20 19
vehicule raportul modal

motorizate

Nr pasagerilor
care utilizeaza
transportul
public

% din totalul
deplasarilor

% calatorii TP -
raportul modal

Conform datelor reiesite din modelul de transport, scenariul de referinta pentru anul 2027 va implica
o Tmbunatatire relativda a accesibilitatii la locul de munca (in principal datorate mentenantei
infrastructurii rutiere), Tnsa si o crestere semnificativa a ponderii calatoriilor cu autoturismul personal,
de la 42 la 58%, in lipsa alternativelor pietonale, velo sau de transport public la nivel de UAT, ceea ce
va avea un impact la nivel economic prin consumul mai ridicat de energie (litri combustibil/zi).

Investitiile suplimentare in scenariul cu investitii actualizat are un impact pozitiv economic, raportat la
scenariul 2027 initial

- Prin reducerea cotei modale auto scade consumul de combustibilul cu aproximativ 1 punct
procentual

- Accesul la locul de munca se imbunatateste datoritd investitiilor ce vizeaza accesul in parcul
industrial Reif si viitorul parc Tetarom (necuantificat)

Tn cazul UAT Municipiul CAmpia Turzii, nu existd situri Natura 2000 pe o razd de 10km de acesta,
asadar nu se poate considera un impact asupra mediului natural protejat. Tns3, considerand traficul
mare de tranzit pe teritoriul orasului, se poate afirma faptul ca impactul asupra mediului, in general,
al traficului este ridicat.

Aspecte importante cu privire la impactul actual asupra mediului sunt:

e Tn municipiu existd un numér relativ redus de masini la 1000 de locuitori, 180 de masini/1000
locuitori, fapt ce conduce la o emisii de CO2 la cote mai mici fata de alte orase.
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e Utilizarea vehiculelor de productie veche in flota de transport public genereaza emisii ridicate
de CO2 si poluare, desi considerand frecventa redusa de circulare si dimensiunea flotei,
acestea pot fi considerate neglijabile.

e Flota ampla de vehicule grele de marfa ale principalilor investitori economici tranziteaza
centrul orasului, cu efect de poluare a zonelor de locuit;

e Nu exista rute amenajate de ciclism, care sa poata fi utilizate in deplasarile zilnice, desi
locuitorii circula foarte mult cu bicicleta, cota modala fiind ridicata, respectiv de aproximativ
11% si intr-o tendinta de crestere;

e Flota veche de vehicule de mentenanta urbana si transport calatori aduce o contributie
permanenta la poluarea fonica si atmosferica.

Transporturile rutiere reprezintd o sursda importanta pentru poluarea mediului. Este esential sa
cunoastem ariile in care activitatile corelate cu transporturile produc un efect negativ asupra
mediului ambiant. In acest mod putem propune proiecte care si diminueze impactul negativ asupra
mediului si sa sustinem o dezvoltare urband durabila, in care evolutia societdtii umane in toate
aspectele sale este in armonie cu natura. in acest fel vom putea crea un viitor sigur pentru generatiile
urmatoare si vom putea asimila evolutia asezarile umane unui mediu sanatos, in care resursele
naturale si elementele ecosistemului pastreaza un grad ridicat de functionalitate.

Cele mai cunoscute si mai importante tipuri de poluare si efecte negative pe care transporturile le
genereaza sunt urmatoarele: poluarea aerului, poluarea fonica, poluarea apei, poluare solului,
incalzire globald, distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice.

Poluarea aerului este in principal generata de eliberarea in atmosfera a emisiilor toxice, rezultate in
urma arderilor combustibililor. Tn acest caz vorbim in principal despre emisiile ce contin monoxid de
carbon, oxizi de azot, bioxid de sulf, compusi organici volatili, plumbul (si alte metale toxice) si
particule in suspensie.

Aceste tipuri de substante toxice fac parte din grupa poluantilor primari, generati in mod direct de
catre motoarele autovehiculelor. Existd Tnsa si o alta categorie de substante toxice cauzate de
activitatea de transport, insa care nu sunt emise in mod direct. Acestea apar in atmosfera, in urma
reactiilor chimice dintre substantele poluante emise initial in urma procesului de combustie. Un
exemplu in acest sens este reprezentat de ozon.

Monoxidul de carbon este principal gaz poluant ce se regaseste in emisiile generate de autovehicule.
Chiar daca nu prezinta cel mai mare grad de periculozitate in comparatie cu celelalte componente ale
emisiilor despre care vorbim, ponderea acestuia ii confera un rol vital in analiza calitatii aerului si in
determinarea nivelului de poluare a aerului din municipiu. Valoarea limitd pentru concentratia de
monoxid de carbon din aer este de 10pg/m?. In cazul de fat4, scaderea traficului din arealului analizat
va conduce la imbunatatirea calitatii aerului, prin reducerea emisiilor de gaze nocive, cu efect dovedit
asupra sanatatii umane.

Oxizii de azot sunt o sursa importanta de poluare deoarece pot afecta mediul si sdnatatea umana in
mai multe feluri. Datorita probabilitatii mari de oxidare si formare de acizi pe baza de azot, acesti
compusi sunt o sursa semnificativa de poluare. Vorbim in acest caz despre formarea ploilor acide, cu
efect negativ asupra vegetatiei, cladirilor istorice, monumentelor, apelor statatoare de dimensiuni
medii si mici. In ceea ce priveste efectul nociv asupra sdnatitii umane, s-au constatat de-a lungul
timpului, afectiuni ale cailor respiratorii, cu precadere inflamarea plamanilor si Tmpiedicarea
functionarii normale a acestora.
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Bioxidul de sulf si restul de oxizi de sulf se formeaza in urma oxidarii compusilor cu sulf din
combustibilul ars. De mentionat este efectul iritant pe care il confera acest tip de poluant, atat asupra
aparatului respirator cat si asupra pielii. Cresterea ponderii de motoare Diesel a dus Tn mod direct la
cresterea poludrii datorate de bioxidul de sulf si alti oxizi de sulf.

Hidrocarburile reprezinta o grupa de compusi organici, o parte dintre acestea fiind regasite si in
emisiile autoturismelor. Tn aceastd grupa benzenul este substant3 care poate produce efectele cele
mai devastatoare, fiind un factor de risc pentru aparitia bolilor grave precum cancerul sau leucemia.
Se cunoaste faptul ca exista o concentratie mare de benzen in petrol (depdseste 4%), in special in
cazul tipurilor premium.

Pulberile in suspensie apar atat in urma arderii incomplete a combustibililor, cat si datorita pneurilor
masinilor la oprirea acestora. O importanta deosebita o prezinta douad categorii de pulberi in
suspensie, clasificate dupa diametrul acestora masurat in um: PM10 si PM2,5. Aceste pulberi produc
inflamarea si iritarea alveolelor pulmonare, intensifica crizele de astm, expunerea pe termen lung la
acestea putand conduce la aparitia cancerului si a mortii premature.

Plumbul si alte metale toxice apar in cenusile rezultate in urma combustiei combustibililor, motoarele
Diesel prezentand o concentratie mai mare in acest caz. Efectul devastator pe care aceste metale 1l
prezinta asupra degradarii mediului si a sanatatii umane este legat de fenomenul de bioacumulare.
Organismele umane si nu numai fiind expuse prin diferite surse la acesti poluanti ajung sa
inmagazineze din ce Tn ce mai multe metale toxice, cu efecte negative semnificative asupra
homeostaziei interne.

incilzirea globald este un efect negativ important pe care transportul il produce. Dioxidul de
carbon(CO2) si carbonul sunt principalele gaze cu efect de serd, iar arderea combustibililor fosili
continua sa fie o sursa primara pentru incalzirea globala. Ozonul rezulta din reactiile fotochimice din
atmosfera, avand la baza poluanti atmosferici rezultati in principal in urma transporturilor, producerii
energiei, agriculturii si industriei.

O serie de substante gazoase poluante au efectul de a capta caldura. Desi bioxidul de carbon este
principalul gaz cu efect de sera, exista si alte gaze care depasesc de cateva ori capacitatea moleculei
de bioxid de carbon de a capta caldurd (metanul este de douazeci de ori mai eficient, iar oxizii de azot
de circa 300 de ori mai eficienti). Efectul cumulativ al gazelor cu efect de sera este unul in mare parte
global, insa mobilitatea urbana durabild trebuie sa ia in considerare nu doar efectele locale ale
poludrii generate de activitatile de transporturi, cat si efectele globale.

Modificarile atmosferice la nivel macro se rdasfrang eventual catre fiecare regiune in parte, prin
urmare, propunerile din cadrul acestui raport sunt menite sa diminueze efectele nocive asociate cu
transporturile rutiere.

Poluarea apei reprezintd un element important de luat in seama. Tn acest context, o important3
deosebita trebuie acordata masurarii impactului negativ pe care transporturile il au asupra calitatii
resurselor hidrologice. Tn acest sens amintim de rezervele de apa din panzi freatica, de izvoarele
oligominerale atat de apreciate in cadrul curelor practicate in cadrul statiunii, cat si de intreaga retea
de rauri si parauri din arealul studiat.

Poluarea apelor se face in mai multe moduri. Substantele xenobiotice cu efect negativ pot ajunge in
apa prin intermediul precipitatiilor sau al scurgerilor de lichide din diferite surse de poluare mobile
sau stationare. in cazul substantelor nocive transportate prin intermediul precipitatiilor, vorbim
despre antrenarea poluantilor atmosferici, inglobarea acestora in picaturile de apa si relocarea lor
cursurile de apa, panza freatica, izvoare minerale etc. Tot in cazul precipitatiilor amintim si de
efectele negative ale ploilor acide, exemplificate anterior.

152



Mobilitate pentrussi
tate

Autovehiculele, oricat de performate ar fi, inregistreaza scurgeri de lichide, precum diferite uleiuri,
lichide frana, antigel s.a. Acest lucru este usor vizibil, inregistrandu-se pete uleioase pe partea
carosabila a drumului, in parcari, dar si pe suprafata apei din cadrul gropilor sau zonelor de drenaj a
apei, paralele cu sensul de mers al automobilelor.

De mentionat sunt si lucrarile de intretinere a drumurilor ce au efect negativ asupra calitatii apelor:
utilizarea ierbicidelor si pesticidelor pentru covorul vegetal din imediata vecinatate a drumurilor si
utilizarea clorurii de sodiu si a altor substante pentru inlaturarea ghetii de pe carosabil, in sezonul
rece. Ambele actiuni produc efecte negative ce se rasfrang asupra calitatii apei. Indicii afectati sunt
ph-ul, consumul chimic de oxigen (CCO), consumul biochimic de oxigen (CBO), duritate, concentratie
metale grele, concentratie de pesticide precum si diferiti indici biologici si bacteriologici.

Poluarea fonica: Cand vorbim de efectele negative ale poluarii fonice vorbim despre afectarea starii
fiziologice si psihologice a organismelor, fie ele umane sau nu numai. Vorbind strict de efectele
negative asupra omului ce tin de modificari biologice putem spune clar ca expunerea indelungata la
zgomote produce traumatisme auditive, in cazul in care acestea depasesc limita superioara normala
de percepere a organului auditiv. Pragul de 80 decibeli este nivel peste care intensitatea sunetului
devine nociva. Mai mult de atat, organismul uman poate inregistra stari de oboseala, migrene ori alte
afectiuni mai grave ale diverselor sisteme de organe datorate zgomotului.

Exista o serie de metode prin care se poate reduce poluare fonica. Acestea incep cu designul
pneurilor si a materialului antiderapant astfel ca franarea sau demarajul rapid de pe loc sa nu mai
produca sunete de intensitatea crescuta, pana la instalarea de limitatoare de viteza si chiar perdele
vegetale care sa camufleze sau sa estompeze zgomotele de trafic.

Municipiul Campia Turzii nu 1si poate permite sa ignore poluarea acustica generata de traficul rutier.
De asemenea, proiectele menite sa reduca intensitatea poluarii fonice vor oferi un nivel crescut al
confortului rezidentilor si implicit al calitatii vietii acestora.

Poluarea solului cauzata direct si indirect de catre traficul rutier se exprima Tn principal prin: eroziune
si fenomenele asociate, scaderea fertilitatii solului, modificarea cresterii plantelor, schimbarea
compozitiei edafice a biotei microscopice(fungi si microorganisme).

Substantele xenobiotice ce ajung Tn sol pot fi poluantii atmosferici care s-au depus pe suprafata
solului, ori au fost antrenati de precipitatii si retinuti Tn profunzimea acestuia sau pot proveni din alte
surse. De amintit sunt lucrarile de intretinere a drumurilor, scurgerile de lichide de la automobile,
infiltrarea levigatului Tn zonele imediat apropiate portiunii de carosabil intens circulat.

Distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice reprezinta parte din impactul negativ
exercitat intr-o masurd de citre transporturile rutiere. in ceea ce priveste distrugerea habitatelor,
transporturile nu contribuie in mod decisiv, deoarece amplasarea efectiva a asezarii umane a condus
la realocarea spatiului initial ocupat de habitatul unei biocenoze. Cu toate acestea, trebuie mentionat
faptul ca o serie de factori poluanti actioneaza sinergic in reducerea habitatelor limitrofe: poluare
fonica, crestere termica locala sesizabila, lumini intense pe timp de noapte, utilizare pesticide,
scurgeri de ulei, nivel crescut de emisii rezultate in urma arderii combustibililor fosili.

Acesti factori influenteaza pe de alta parte si comportamentul speciilor animale, acestea suferind
modificari legate de migratie, reproducere, relatii trofice de tip prada-pradator afectate, prin
suprapunere de stimuli auditivi. Modificarea mediului de viata (acvatic sau terestru) atrage dupa sine
modificarea si afectarea biocenozelor care populeaza ecosistemul vizat.

Indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al criteriului
privind impactul asupra mediului:
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1. Poluarea (CO2 kg, efectul de serd). Valoarea ideald urmarita: minim;
2. Consumul de energie (in litri de combustibil consumati / zi). Valoarea ideald urmarita: minim;

3. Ponderea calatoriilor cu vehicule motorizate (% calatorii auto, raport modal). Valoarea ideala
urmarita: minim;

4. Numarul pasagerilor care utilizeaza transportul public (% calatorii TP — raport modal).
alocarea ideala urmarita: minim.

Tabel 52 Identificarea si cuantificarea impactului asupra mediului al situatiei actuale si scenariului de referintd

1 Poluarea e I I e 19626 6749 6574
de sera

Ponderea

Cive e % calatorii auto
calatoriilor cu

2 . - raportul % 42 20 19
vehicule
. modal
motorizate
Nr pasagerilor

3 care utilizeaza % calatorii TP - % din totalul 0 0 0

transportul raportul modal deplasarilor

public

n lipsa introducerii unui sistem de transport public performant, coroborat cu alternative viabile la
deplasarile motorizate (trasee pietonale sigure si atractive, piste de biciclisti gandite la nivel sistemic),
scenariul de referinta indicd o crestere usoara a nivelului de poluare si consum de energie pentru
mobilitate pentru anul 2027, inclusiv cresterea ponderii calatoriilor cu vehicule motorizate. Scenariul
cu investitii are un impact puternic pozitiv asupra mediului cu o reducere semnificativa a emisiilor
poluante fata de scenariul fara investitii.

n scenariul cu investitii actualizat se amplificd efectele pozitive asupra mediului, asa cum se vede in
tabelul de mai sus. Cel mai puternic impact il are reducerea deplasarilor cu autoturismul care are
efecte indirecte pozitive asupra mediului, in principal reducerea emisiilor poluante. Investitiile nu au
un efect direct asupra transportului public local, Thsa au un efect asupra transportului public nelocal
prin serviciul de transport feroviar metropolitan obiect al unui proiect aditional in portofoliul PMUD
actualizat, la randul sau renuntarea la folosirea autoturismului pentru accesibilitatea in zona garii.

4.3. Accesibilitate

La nivel de UAT, se remarca o accesibilitate ridicata atat la nivel feroviar, cat si rutier, Municipiul fiind
traversat atat de Autostrada Transilvania, cat si de linia de transport feroviar 300. La nivel intra-
municipal insd, se remarca o serie de probleme de infrastructurd cu impact asupra accesibilitatii:
Traversarea Municipiului pe directia N-S de catre magistrala 300, cu pasaje insuficiente, produce
segregare a anumitor zone urbane, iar datorita elementelor de cadru natural si pozitionarii acestuia
catre nord, cartierul Lut se afla in cvasi-izolare fata de restul Municipiului, exacerbata de calitatea
scazuta a infrastructurii de acces. Alte aspecte:
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Accesibilitate redusa pietonala pentru persoanele cu dizabilitati si carucioare pe majoritatea
arterelor secundare, datoritd subdimensionarii infrastructurii pietonale (1 ml) si acapararii
trotuarelor de autoturisme parcate;

Lipsa intermodalitatii si a serviciilor si infrastructurii de transfer marfa.

Accesibilitate redusa la mijloacele de transport in comun Alis Tour, pe rutele 20 si 21 care
ofera conectivitate intre Campia Turzii si Turda.

Indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al criteriului
privind impactul asupra accesibilitatii:

Accesul la cea mai apropiata statie de transport public (distanta medie la statiile TP).
Valoarea ideala urmarita: minim;

n prezent, distanta medie la statiile de transport public ale serviciului de transport persoane furnizat
de Municipiul Turda este de 500 de metri. In scenariul de referintd 2027, aceasta valoare se pastreaza,
scenariul neintroducand un transport public propriu UAT-ului.

Valoarea de 500 metri (6 minute de mers pe jos in ritm alert) este dubla fata de cea ideald, facand
transportul public o alternativa slab fezabila mai ales pentru persoanele varstnice sau cu cerinte
diferite de mobilitate.

n scenariul cu investitii actualizat noile proiecte nu se adreseazd direct acestei nevoi insi vor avea
efecte indirecte prin extinderea rutelor de transport public ulterior realizarii investitiei “Coridor vestic
de mobilitatea urbana durabila”.

4.4. Siguranta

Lipsa trotuarelor sau trotuare foarte inguste, deteriorate; ocuparea abuziva de catre
autoturisme a trotuarelor forteaza deplasarea pe carosabil a pietonilor, ceea ce pune in
pericol siguranta acestora;

Lipsa infrastructurii desemnate pentru calatoriile pe biciclete conduce la un numar ridicat de
accidente cu victime ciclisti.

Lipsa facilitatilor sigure si special-amenajate pentru stationarea vehiculelor in fata gradinitelor,
scolilor, liceelor, pentru pick-up si drop-off;

Vizibilitatea redusa si semnalizare insuficienta a trecerilor de pietoni aferente institutiilor de
invatamant si altor institutii publice;

Lipsa arealelor publice exclusiv-pietonale (exceptand parcurile) pe suprafata municipiului si
lipsa unor culoare velo (exceptdnd tronsonul existent din parc), aspecte ce influenteaza
negativ siguranta pietonilor pe arterele comerciale si a biciclistilor angajati in trafic.

Indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al criteriului
privind impactul asupra sigurantei:

1.

Densitatea traficului rutier (nr. calatorii urbane motorizate, total). Valoarea ideala urmarita:
minim;

Km strazi modernizate (distanta strazilor propuse spre modernizare, km). Valoarea ideala
urmarita: maxim;
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3. Km infrastructura pentru ciclism (Lungimea traseelor propuse spre implementare, km).
Valoarea ideala urmarita: maxim;

4. Lungimea coridoarelor pietonale (km coridoare pietonale propuse). Valoarea ideala urmarita:
maxim;

5. Reducerea nr. de accidente (ponderea accidentelor rutiere in raza UAT-ului). Valoarea ideala
urmarita: minim.

Tabel 53 Identificarea si cuantificarea impactului asupra sigurantei al situatiei actuale si scenariului de referintd

Unitatede s opy  Seenariu2027
Nr INDICATOR Explicatie D : cu investitii
masura investitii cu actualizat
2027 investitii
R
1 numarului de . evenimente 0.5 0.45 0,45
accidente rutiere in raza rutiere/zi
UAT-ului

Tn situatia scenariului de referintd, a fost considerat3 o investitie minima aferentd modernizarii a 5 km
de cale de rulare auto in perioada 2016-2027, ceea ce (prin imbunatatirea conditiilor de trafic,
refacerea marcajelor, accesibilizarea unor cartiere prin implementarea de proiecte deja in pregatire
din bugetul local) va avea ca efect o crestere a densitdtii traficului rutier, pe fondul lipsei
alternativelor, cu 38%, o valoare considerabila cu impact ridicat asupra sigurantei.

Totusi, date ale modelului de transport considerd o usoara reducere a numarului de evenimente
rutiere pe zi, de la 0.5 la 0.45, si datorita imbunatatirii conditiilor si vizibilitatii marcajelor in arealele
unde se va interveni in scenariul de referinta.

Investitiile suplimentare prevazute prin scenariul cu investitii actualizat amplifica efectul asupra
sigurantei in trafic fata de scenariul cu investitii initial, prin reducerea traficului pe artera principals,
respectiv devierea traficului de tranzit si partial al celui local pe coridorul vestic si centura sud obiecte
ale investitiilor portofoliului actualizat de proiecte.

Datorita traversarii Municipiului de o artera intens circulatd (E60 — Laminoristilor — Mihai Viteazul,
arterd de acces la A3 a vehiculelor de tonaj greu), precum si alocarii prioritare a spatiului public
deschis pentru circulatia si stationarea autoturismelor, calitatea vietii este afectata de lipsa unor
utilizari alternative ale spatiului public urban dedicate cu prioritate pietonilor, biciclistilor, spatiilor
pentru recreere si loisir;

Intensitatea traficului de tranzit conduce in prezent la degradarea peisajului si ambiantei urbane, prin
flux, poluare fonica, vibratii, poluare cu particule in suspensie si prezenta semnalelor luminoase.

Infrastructura pietonald este subdimensionata, existand putine ,locuri sigure” si situatii in care
trotuarele fie lipsesc, fie exista doar pe o parte a strazii, conducand la o lipsa de siguranta si confort
pentru locuitori.
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Anumite strazi ale Municipiului nu sunt modernizate, cu precadere cele de acces catre cartiere
periferice (remarcam aici accesul dificil catre Cartierul Lut, printr-un pod rutier cu profil ingust), astfel
incat calitatea vietii este afectata in special iarna prin scaderea accesibilitatii, scaderea confortului de
parcurgere ca pieton / biciclist.

Lipsa unei retele de trasee de calitate pentru ciclisti reduce atractivitatea transportului cu bicicleta.
Realizarea unei retele adecvate de ciclism si prioritizarea ciclistilor in fata traficului motorizat este
singura solutie pentru cresterea semnificativa a cotei modale a mersului cu bicicleta.

Indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al criteriului
privind impactul asupra calitatii vietii:

1. Densitatea traficului rutier (nr. calatorii urbane motorizate, total). Valoarea ideald urmarita:
minim;
2. Km infrastructura pentru ciclism (Lungimea traseelor propuse spre implementare, km).

Valoarea ideald urmarita: maxim;

3. Lungimea coridoarelor pietonale (km coridoare pietonale propuse). Valoarea ideald urmarita:
maxim.

Fara Tmbunatatiri ale infrastructurii alternative de mobilitate (infrastructura de ciclism, coridoare
pietonale), scenariul de referintd indica o crestere a traficului rutier cu 38%, in detrimentul unor
solutii mai eficiente, nepoluante si generatoare de externalitati pozitive precum mbunatatirea
sanatatii si bunastarii populatiei.

Investitiile suplimentare incluse in scenariul cu investitii actualizat conduce cresterea impactului
pozitiv al PMUD asupra calitatii vietii prin urmatoarele efecte:

- Imbunétatirea accesibilitatii zonei de agrement Trei Lacuri cu efecte pozitive indirecte
economice (dezvoltarea activitatilor economice de agrement)

- Diversificarea ofertei de petrecere timpului liber

- Cresterea accesibilitatii Tn zonele rezidentiale in dezvoltare

- Cresterea accesibilitatii Tn zonele industriale in dezvoltare

- Reducerea traficului in zona centrala

- Imbunétatirea sigurantei prin refacerea trotuarelor si a pistelor de biciclete

- Tncurajarea utilizdrii mobilitatii velo cu efecte pozitive asupra sdnatatii si modalitatilor de
recreere si petrecere a timpului liber.

4.6. Diagnostic global

Municipiul Campia Turzii este un centru urban de marime mijlocie, de rang 2, cu o istorie seculara,
situat Tntr-o pozitie favorabild atat din punct de vedere geografic (zona de podis cu clima temperata)
cat si din punct de vedere al retelei de cai de comunicatii, Tn vecinatatea unor coridoare majore de
transport de importanta regionald si nationald. Municipiul este accesibil direct pe cai rutiere si
feroviare magistrale si este situat la cca. 1 ora de mers cu masina de 2 aeroporturi internationale.

Campia Turzii a fost unul dintre orasele cu caracter mai mult monoindustrial, fiind un exemplu atipic
de asezare urbana a carei dezvoltare a fost influentata de functia economica dominanta, industria
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metalurgica., reprezentata de infiintarea fabricii Societatea "Industria Sarmei" SA. Campia Turzii a
fost un important centru de servicii si industrii, cu premise ridicate de dezvoltare.

Tn cazul municipiului Campia Turzii, dezvoltarea istoricid a impus un mixt de structuri pe diferite
suprafete functionale ale orasului si formarea unei unitati topologice in care circulatia se realizeaza
mai ales de-a lungul unor linii/axe care separa teritoriul. Totodata exista o "hiperintegrare” a retelei
stradale la nivelul municipiului, deoarece reteaua rutiera nationald se suprapune cu reteaua de
drumuri locala. Calea ferata parcurge intreg municipiul, lucru care aduce rupturi in tesutul urban.

Din punct de vedere al infrastructurii rutiere, se remarca o capacitate suficienta pentru actualele
fluxuri de trafic din interiorul intravilanului orasului, iar recentele (si planificatele) investitii in
reabilitarea arterelor principale si colectoare din cartiere reprezintd un aspect puternic pozitiv in
sustinerea dezvoltarii socio-economice locale. Se remarca totusi facilitarea cu precadere a traficului
rutier in zona central3, in detrimentul modurilor ,blande” de deplasare, ceea ce pentru o localitate de
dimensiunile Campiei Turzii (in care deplasarile uzuale pot fi realizate si cu bicicleta sau pe jos datorita
distantelor reduse — 30 minute din orice punct al orasului pana in centru) reprezintd un punct negativ.

La nivelul municipiului nu exista piste amenajate de biciclete si trasee semnalizate, centre bike rental,
iar parcarile pentru biciclete sunt insuficiente si cu aspect neunitar. Navetismul spre Campia Turzii si
in municipiu a fost sustinut in buna masura de utilizarea pe scara larga ca mijloc de locomotie a
bicicletei, neexistand pante care sa impieteze asupra utilizarii acestui mijloc de transport individual, in
prezent lipsa unei infrastructurii velo este un factor care se opune cresterii acestui mijloc de
deplasare blanda.

Data fiind cultura locala de utilizare a bicicletei si pe o scala ridicata a mersului pe jos, orasul are un
potential ridicat de a deveni un centru urban verde, prietenos, cu o calitate ridicata a vietii.

Transportul feroviar a suferit un declin constant in ultimii 25 de ani, iar acest lucru se reflecta si in
situatia particulara a Municipiului Campia Turzii. Cdmpia Turzii reprezinta un nod feroviar important,
peste 30 de plecari in puncte importante din tara fiind asigurate din gara municipiului. Gara nu este
modernizatd, zona din jurul garii este neamenajata si degradata puternic, nefiind atractiva pentru
calatori. Orarele de transport pasageri nu sunt calibrate pe nevoile de naveta existente, iar orarele de
interschimb cu transportul public rutier de la gara nu sunt afisate.

Desi beneficiaza de linii industriale, una catre Turda si alta catre vechiul combinat, municipiul se
confrunta cu probleme in asigurarea si mentinerea unei legaturi feroviare atractive pentru marfa. In
prezent functioneaza la nivel minim doar tronsonul Campia Turzii - Turda, insa fara facilitati de
transfer marfa, fapt ce are un puternic efect restrictiv asupra dezvoltarii activitatilor productive in
zona (in conjunctie cu disfunctiile traficului rutier). Starea infrastructurii este rezonabild, siguranta
operarii materialului rulant fiind la cote. Siguranta cetatenilor este afectata in zonele de trecere la
nivel de cale ferata, nefiind nicio pasarela instalata si nici treceri supraterane.

Un aspect important, deloc de neglijat este dat de transportul public de calatori, in prezent o
alternativa lipsita de viabilitate pentru majoritatea cetatenilor datoritd timpilor foarte mari de
asteptare, frecventei reduse (60 minute), conditiilor improprii de transport si lipsei de adaptabilitate a
retelei actuale de transport. Sistemul de transport public nu reuseste sa suplineasca nevoia de
mobilitate a cetatenilor, fapt ce conduce la reorientarea catre autoturismul personal pentru populatie.
Deservirea insuficientd a principalelor puncte de interes acentrice (unitatile de productie, cartiere)
este din nou un punct slab, iar o functionalizirii a sistemului reprezintd o prioritate. In contextul
gestionarii spatiilor de asteptare de catre municipalitate interventiile pentru sporirea atractivitatii si
functionalizarii acestora se arata imperios necesare, fiind utile in perspectiva implementarii unui
sistem de transport public local propriu.
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n lipsa acestuia interiorul localitatii cat si in relatia cu satele invecinate, transportul cu operatorii
privati are o cota importanta, insa se realizeaza sub standardele normale de functionare (microbuze
aglomerate, fara sisteme de siguranta, in care se circuld si in picioare, etc) si neconform cu legea
92/2007, care specifica explicit accesibilitatea necesara operarii transportului public, inclusiv in regim
privat.

Arterele rutiere au beneficiat in ultimii ani de investitii importante pentru modernizare, atat pentru
reabilitarea carosabilului, cat si pavarea aleilor de acces, insa exista cartiere, precum Lut, Insula, Sarat,
care nu detin spatii publice de calitate in interiorul lor, accesibilitatea pietonala fiind limitata, iar
spatiile publice fiind acaparate de masini parcate. Interiorul unor cartiere (Blocuri, Centru) are un
potential foarte ridicat pentru dezvoltarea unor zone 30kmph si ,car-free” (acces restrictionat al
masinilor in favoarea pietonilor, a dezvoltarii de activitati in aer liber, etc) insa o problema ramane
gestionarea parcarilor in acest proces.

Parcarile de resedinta, acolo unde procesul de demarcatie si alocare pentru locuitori a inceput, sunt
suficiente si accesibile. Exista totusi zone unde parcarea se realizeaza ad-hoc, pe spatiul public si
terenuri fara functiune, contribuind la o imagine incoerenta a zonelor. Pe arterele comerciale
principale si in arealul centrului civic, lipsa unei politici pentru stationare cu plata conduce la utilizarea
abuzivd de lungad durata a locurilor de parcare ideale pentru stationare temporara (cumparaturi,
acces la institutii, etc), diminuand atractivitatea spatiului urban.

Administratia locala dovedeste o capacitate ridicata de management, insd cooperarea si
parteneriatele ar trebui incurajate mai mult. Exista un interes ridicat pentru proiecte de mobilitate,
date fiind investitiile anterioare in proiectele de modernizare infrastructura rutiera, treceri de pietoni,
carosabil si dezvoltarea unui traseu velo in parcul mare al orasului. Se observa investitii publice
reduse in proiecte de incurajare a mobilitatii blande si de creare a unui sistem de transport public in
comun. Relevant pentru succesul sau insuccesul realizarii strategiei curente este si modul de
organizare a municipalitatii, astfel ca infiintarea unui compartiment specializat in mobilitate urbana
cu personal pregatit este un obiectiv major cu impact direct asupra succesului proiectelor de
mobilitate urbana. Este nevoie de o deschidere spre cooperare cu actori relevanti publici (CL Turda,
CL ale UAT-urilor vecine, CJ, Comunitatea urbana Ariesul etc), cat si cu societatea civila si agentii
economici, astfel incat proiectele majore de mobilitate sa fie posibil de implementat si sa contribuie
astfel la o dezvoltare a zonei. O coordonare a politicilor de transport si o abordare integrata trebuie
sa fie pe agenda autoritatilor locale.

Pentru municipiul Campia Turzii existd premisele pentru dezvoltare economica importanta.
Apropierea de municipiul Turda prefigureaza o capacitate mare de dezvoltare a zonei. Importanta
pentru dezvoltare este si pozitia geografica avantajoasa si accesul facil la reteaua de transport rutiera,
aeriana si feroviara. Parteneriatele cu mediul privat, cooperarea intre UAT-uri, precum si o gandire
strategica integrata sunt cateva aspecte care pot aduce valoare adaugata dezvoltarii zonei.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Figura 45 Viziune pentru mobilitate durabild

Sursa: ncpbrussels.be
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5.1. Viziune 2027 - pe cele trei niveluri teritoriale

Municipiul Campia Turzii va beneficia de modificari structurale si actiuni de inovare organizationala
care fi vor conferi statutul de oras pentru oameni, inca din momentul finalizarii actualei perioade de
programare (2023).

Pe termen lung (2027), proiectele desfasurate vor atrage externalitati pozitive, care vor consolida
pozitia Municipiului Tn reteaua de localitati regionald ca un centru urban competitiv si sustenabil, o
destinatie pentru locuire si investitii.

Viziunea generald pentru oras se va materializa prin utilizarea cat mai eficienta a infrastructurii
existente si implementarea unor proiecte de investitii integrate, eficace din punct de vedere
economic, astfel incat sa se asigure o retea de transport utilizabild in beneficiul societatii civile, a
mediului Tnconjurator si a celui de afaceri, si permitand accesul tuturor la facilitatile de baza.

La scara contextuala — teritoriala, la nivelul anului 2027, Municipiul Campia Turzii va reprezenta un
pol de importanta regionala / zonal3, in sistemul de tip conurbatie Turda — Campia Turzii, o structura
ce i va permite sa aiba un rol important de centru polarizator, si sa capitalizeze avantajele
competitive ale proximitatii autostrazii, dar si avantajele economice locale (agricultura, industrie,
servicii, obiective culturale si naturale din proximitate) prin accesibilitate ridicata, transport public de
calitate si facilitati logistice. Scopul Municipiului de a creste calitatea vietii si accesibilitatea localitatii
se materializeaza in trend-uri migrationale neutre, cu posibilitatea de a deveni pozitive pe termen
lung.

La scara periurbana, Municipiul Campia Turzii ofera locuitorilor sai si deserveste UAT-urile adiacente
cu servicii care sa asigure un mediu sustenabil, cu un nivel de trai ridicat. Arealul periurban
beneficiaza de conexiuni rutiere de calitate, si pietonale / velo sigure, sprijinind transportul public
nemotorizat si dezvoltarea / integrarea economica a localitatilor Campia Turzii si Turda. La nivelul
orasului exista un transport public de calitate, care faciliteaza legaturile interne si este complementar
celui de transport interurban operat de societati private.

La nivel urban, Municipiul Campia Turzii in anul 2027 va fi un oras curat, linistit si atractiv, pentru a
munci si a trdi, unde locuitorii vor avea acces facil in toate punctele de interes folosind cu predilectie
transportul public, bicicleta si mersul pe jos.

O flota de transport public reinnoita, nepoluanta, perdele verzi pentru reducerea poluarii fonice vor
asigura linistea locuitorilor si un aer de calitate, dar si o crestere a atractivitatii zonei. Utilizatorii
transportului public in comun se vor bucura de autobuze si microbuze confortabile, de spatii publice
de asteptare accesibile dotate cu sisteme de informare eficiente.

Gara va avea o importanta sporita, devenind un nod principal de transport al municipiului, cu un
aspect atractiv si spatii publice moderne.

Campia Turzii le va oferi locuitorilor sai posibilitatea de a adopta un stil de viata sanatos, preferand
mersul pe jos si bicicleta pentru nevoile de deplasare.

Municipiul va avea o infrastructura urbana la standarde europene, cu spatii publice accesibile si bine
intretinute. Comunitatea locala formata din cetateni activi, informatii si implicati social, este
participativa si contribuie la sustinerea proceselor de dezvoltare locala, la intdrirea coeziunii locale si
a incluziunii sociale.

Nu in ultimul rand, la nivel micro, al zonelor de complexitate ridicata, zona centrala a Municipiului
Campia Turzii va reprezenta in anul 2027 un loc in plina regenerare socio-economica, un spatiu care
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si-a regasit valentele de zona centrald si care ofera cetatenilor posibilitati de loisir, recreere, tranzit
sigur pe timp de zi si noapte, acces catre functiuni administrative si economice. Zona centrala Tsi
redobandeste caracterul de ,piata” (si nu intersectie), dupda ce a suferit in ultimele decenii
degradarea cauzata de tranzitul intens de tonaj ridicat, iar investitiile in reconfigurarea circulatiei in
zona centrald pentru asigurarea fluentei traficului, eliminarea blocajelor de trafic si amenajarea
pistelor de biciclete produc efecte vizibile in ceea ce priveste atractivitatea orasului.

Zonele rezidentiale si cartierele sunt regenerate de asemenea, fiind areale locuibile de buna calitate a
spatiului public, cu parcaje suficiente, spatii verzi, trotuare amenajate. Cartierele Sarat si Lut sunt
accesibile facil, ceea ce a permis un aflux refnnoit de capital in aceste zone si sporirea interesului fata
de ele. Cartierele Blocuri si Centru pun la dispozitia locuitorilor sisteme integrate de strazi cu sens
unic, astfel incat traficul in zonele rezidentiale este calmat, iar poluarea fonica este sub limitele de
disconfort. Viziunea la nivelul cartierelor reprezintd o extensie a viziunii la nivelul urban si o
imbunatatire a calitatii infrastructurii de transport prin care se va asigura o buna conexiune cu zona
centrala.

Prin integrarea masurilor pentru mobilitate, se vizeaza atingerea pentru Municipiul Campia Turzii a
cotelor modale pentru transport propuse prin modelul piramidei sustenabilitatii mobilitatii:

Figura 46 Sustenabilitatea mobilitdtii

MERSUL PE JOS

Mersul cu bicicleta

Transportul public

Carpooling

Gradul de
sustenabilitate

Municipiul Campia Turzii in anul 2027 va fi un oras cu un sistem de mobilitate modern, integrat cu
alte masuri de dezvoltare economica si sociala, interconectat regional si national. Locuitorii se vor
bucura de efecte vizibile economice si sociale a masurilor integrate si sustinute de o administratie
competenta si determinata, printr-un sistem de transport public si sistem velo care vor acoperi
principalele destinatii de navetd, recreere, cumparaturi dar si cartierele de locuit. Sistemul velo al
orasului este compus din linii segregate, sigure si bine marcate pentru bicicletd, statii self-service
pentru nchiriere, parcari pentru biciclete, si fiind integrat cu reteaua mai ampla de linii inter-
orasenesti si de agrement care valorifica potentialul destinatiilor de cadru natural pe o raza de 30 km,
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fiind pretabile activitatilor de week-end de recreere ale locuitorilor. Transferul intre liniile urbane si
cele catre localitatile-satelit, Turda, Cluj Napoca, Targu Mures sau destinatii mai indepartate sunt
realizate in cadrul terminalului intermodal Gara — Autogara, un amplasament modern cu servicii la
standarde inalte.

Prin integrarea masurilor de mobilitate, Campia Turzii va fi un pol important economic, atractiv
pentru investitori si locuitori si un loc bun pentru a trdi si a muncii. Din punct de vedere comercial,
centrul urban faciliteaza transportul de marfa printr-un terminal cargo intermodal - zona
combinatului, reusind o revenire din declinul post-industrial prin valorificarea pozitionarii strategice si
a resurselor de teren existente si prin oferirea unui serviciu de transport marfa cost-eficient si facil
catre principalii agenti economici.

Campia Turzii are un sistem bine definit de zone diferentiate functie de accesibilitatea rutiera,
asigurand tranzitul facil pe arterele principale si Tn acelasi timp siguranta pietonilor in zonele
rezidentiale, precum si existenta unui sistem de alei pietonale care sprijind deplasarile blande, dar si
reconectarea sociald, dezvoltarea activitatilor alternative si temporare, utilizarea multipla a spatiului
(multi-use) si sanadtatea populatiei.

Prin realocarea spatiului stradal, pentru implementarea de sisteme moderne de tranzit rapid cu
autobuzul, prin extinderea zonelor pietonale si a pistelor de biciclete se obtine practic un beneficiu
major pentru oras, schimband modul in care oamenii se deplaseaza in mediul urban. Autoritatile
locale colaboreaza cu finantatorii pentru a da unda verde proiectelor care isi propun sa realoce
spatiul stradal in favoarea transportului public, a biciclistilor si a celor care merg pe jos. Astfel printr-
un simplu set de investitii intr-un sistem de transport public mai performant si in cresterea sigurantei
pe strazi pentru ciclisti si pietoni se ajunge la un oras in care calitatea vietii este ridicata.
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5.2. Cadrul si metodologia de selectare a proiectelor

Pentru elaborarea si implementarea unei documentatii PMUD integrate care sa obtina efectul scontat
si sa atinga prevederile viziunii, este necesar un proces sistematizat de evaluare a proiectelor, avand
in vedere faptul ca:

e  Exista situatia In care pot exista mai multe proiecte care sa raspunda unui anumit obiectiv
operational, fiind astfel nevoie de un proces de selectie;

e Anumite proiecte, desi raspund obiectivelor si indeplinesc cerintele de rezultat, pot avea un
raport calitate/pret mai scazut decat altele si astfel pot fi ineficiente din punct de vedere
economic, fiind nevoie de implementarea unei metode corecte si independente de evaluare
a proiectelor.
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Procesul de selectare a proiectelor implica elaborarea unei liste complexe de masuri si proiecte, care
se va verifica in raport cu obiectivele si directiile de actiune, si identificarea proiectelor individuale
care pot aborda numeroase obiective. Sistemele de transport urban sunt complexe, iar localizarea
problemei nu se identifica intotdeauna cu locul in care sunt observate externalitatile negative ale
acesteia — de aceea proiectele sunt propuse la nivel strategic, solutiile tehnice si economice finale,
fiind rezultatul unor studii si proiecte detaliate ulterioare. Metodologia de selectare a proiectelor
cuprinde urmatoarele etape:

\
¢ Definirea Obiectivelor Strategice Tn conformitate cu documentatiile locale
si cu programele si politicile de Thalt nivel
J
~\
e Generarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective;
J
N
» |dentificarea criteriilor de selectie si indicatorilor pentru cuantificarea
acestora
J
™
e |dentificarea Riscurilor
J

 Definirea obiectivelor strategice si operationale

MOTTO

Municipiul Cdmpia Turzii — un oras cu o noua cultura a mobilitatii urbane,
un oras verde, sigur, accesibil tuturor, cu un transport urban facil si de
calitate....un oras al oamenilor!

Obiectivul general:

Cresterea atractivitatii municipiului Campia Turzii si ariei sale periurbane prin asigurarea unui acces
facil si echitabil al persoanelor si bunurilor, prin realizarea unei conexiuni eficiente a acestora printr-
un sistem de mobilitate urban sigur, facil si prietenos cu mediul.
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La nivel strategic, Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Municipiul Campia Turzii urmareste
indeplinirea viziunii de dezvoltare si a obiectivului general, prin convergenta a cinci obiective
strategice:
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Figura 47 Obiectivele Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru Municipiul Cadmpia Turzii

0S2. Asigurarea accesibilitatii si 0S3. Dezvoltarea unui sistem de
sigurantei in oras pentru toti; transport public de calatori
sustenabil si eficient — un model
pentru orasele mici

0OS1. Crearea unei mobilitati urbane
sustenabile si prietenoase cu mediul

0S4 Dezvoltarea unei noi culturi
locale a mobilitatii urbane-
constientizare, modele, campanii
sociale, campanii scolare, aspecte
institutionale

Obiectivul Strategic 1. Crearea unei mobilitati urbane sustenabile si prietenoase cu mediul
corespunde prioritatilor si politicilor de nivel inalt (EU, nationale, regionale si judetene), iar abordarea
PMUD urmareste sa protejeze si sa Tmbunatateasca mediul prin masuri ce privesc reducerea poluarii
atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic. Trebuie avute in
vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea
schimbarilor climatice.

Obiective operationale:
e Reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser3;
e Reducerea consumului energetic pentru deplasari;
e Reducerea poludrii fonice si cu particule in suspensie ce afecteaza calitatea mediului urban.

Obiectivul Strategic 2. Asigurarea accesibilitatii si sigurantei in oras pentru toti implica planificarea
inteligenta si eficientd a transportului astfel incat acesta sa faciliteze conectarea optima a locatiilor de
desfasurare a activitatilor sociale, economice si ale institutiilor publice si private, facilitand schimbul
intre oameni si fluxul de populatie, informatie si bunuri.

Accesibilizarea urmareste punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa
le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte,
cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica).
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Siguranta si securitatea reprezinta ingrediente-cheie pentru o mobilitate urbana durabila si un aspect
de importanta foarte ridicatd pentru asigurarea calitatii vietii in Municipiul Campia Turzii. Indeplinirea
acestui obiectiv reprezinta unul dintre pilonii prin care se va asigura cresterea cotei modale a
mijloacelor alternative nemotorizate / nepoluante la nivel de oras. In lipsa interventiilor care si
asigure reducerea numarului de accidente soldate cu victime in Municipiu, exista riscul ca
atractivitatea acestuia sa scada, iar numarul de autoturisme, sa creasca. La nivel de impact,
implementarea obiectivului vizeaza reducerea sau chiar eliminarea numarului de accidente soldate cu
victime, printr-un pachet de masuri si proiecte care conlucreaza catre crearea unui context sigur
(iluminat public, semnalizare, calitatea drumurilor, alternative viabile pentru biciclisti si pietoni).

Obiective operationale:
e O mai buna accesibilitate a locatiilor-cheie n oras si a localitatilor apartinatoare;
e Asigurarea standardelor minime de accesibilitate pentru toate tipurile de transport;

e Satisfacerea nevoii de servicii de mobilitate si transport la nivelul UAT Campia Turzii, pentru
toate tipurile de cetateni si locuitori;

e Siguranta sporita in deplasare pentru pietoni, biciclisti si conducatori auto;
e Un spatiu public urban sigur si prietenos, la orice ora.

Obiectivul Strategic 3. Dezvoltarea unui sistem de transport public de calatori sustenabil si eficient
— un model pentru orasele mici se concentreaza pe asigurarea unei mai bune conectivitati la nivel
urban si periurban in scopul cresterii calitatii vietii locuitorilor din Campia Turzii. Calitatea mediului
urban este esentiald pentru a asigura sustenabilitatea dezvoltarii unui oras; in lipsa acesteia, si
coroborat cu oportunitati limitate economice, orasele mici si mijlocii, intre care si Municipiul Campia
Turzii, se lovesc de problema migratiei si depopularii. Cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban
reprezinta astfel ,prioritate 0”, pentru sanatatea si bundstarea locuitorilor, pentru economie si
pentru societate Tn ansamblu, iar instrumentul principal care poate fi pus in slujba acestei prioritati
este crearea cadrului propice pentru a sustine toate celelalte activitati ale orasului, in speta, a unui
sistem de transport public integrat si sustenabil. Tn subsidiar, acest obiectiv considerd si componenta
eficientei economice, inteleasa ca utilizarea eficienta si eficace a resurselor disponibile financiare
pentru maximizarea beneficiilor catre cetateni si mediul de afaceri in utilizarea mijloacelor de
transport si in efectuarea deplasarilor. Transportul eficient din punct de vedere economic trebuie sa
considere trei dimensiuni: dimensiunea sistemica (de organizare a activitatilor si institutionala, in asa
fel Tncat implementarea proiectelor sa se realizeze optim), dimensiunea deplasarilor (scaderea
costurilor administratiei si cetatenilor cu transportul prin utilizarea mijloacelor eficiente energetic si
nemotorizate, precum si prin scurtarea timpilor de calatorie) si dimensiunea fizica (optarea pentru
solutii cu consum redus de energie si pentru fiabilitate / flexibilitate in organizarea sistemului de
transport public — vehicule, dar si pentru iluminat public).

Obiective operationale:
e O mai buna conectivitate la nivel urban si periurban;
e Reducerea costurilor de transport pentru locuitori;
e Reducerea timpilor de calatorie in Municipiul Campia Turzii;

Obiectivul Strategic 4. Dezvoltarea unei noi culturi locale a mobilitatii urbane - constientizare,
modele, campanii sociale, campanii scolare, aspecte institutionale, evidentiaza nevoia de abordare
integrata a planului de mobilitate in scopul atingerii tintelor stabilite. Nu este suficientda o actiune
asupra Tmbunatatirii serviciilor si optiunilor de deplasare ale cetatenilor — pentru ca Municipiul
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Campia Turzii sa poata accede la calitatea de oras-model in ceea ce priveste mobilitatea durabild, este
necesara coroborarea interventiilor ,,hard” cu programe ce vizeaza reducerea barierelor de perceptie
si facilitarea schimbarilor comportamentale ale cetatenilor.

Obiective operationale:

e Management performant al mobilitatii, subscris unei structuri de guvernanta optimizate si
functionale;

e Constientizare ridicata si aproprierea populatiei in ceea ce priveste modele de buna practica
privind mobilitatea sustenabila.

Prin urmare, domeniile de interventie sunt:

. Campia Turzii — o mai buna interactiune || II. Campia Turzii, orasul accesibil tuturor

a modurilor de deplasare

M. Campia Turzii, model al transportului IV. Campia Turzii — Administratia — actor
urban si periurban pentru orasele mici si promotor al unei noi culturi urbane!

* Generarea scenariilor si proiectelor din Diagnostic si Obiective

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a situatiei
existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca exista o
conexiune clara si observabilda intre obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si faptul ca
interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport
determind existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a
interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la
urmatoarele:
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1. Probleme cu impact asupra mediului — mobilitate nesustenabila:

Lipsa unei infrastructuri moderne si sigure pentru biciclisti, inclusiv a unei conexiuni velo
intre Campia Turzii si Turda;

Lipsa de programe care sa stimuleze utilizarea mijloacelor alternative de mobilitate, si a
unor servicii care sa permita accesul la ele;

Pietonale insuficiente, de slaba calitate, precum si oportunitati nevalorificate (eg. malul
Ariesului — spre Viisoara);

Lipsa unei politici sustenabile de parcare la nivelul orasului;

2. Probleme legate de accesibilitate si siguranta:

Accesibilitate scazuta in cartierele Sarat si Lut, cu impact puternic asupra calitatii vietii
locuitorilor;

Lipsa zonelor 30km / a zonelor de mobilitate rezidentiald in arealele dense (Blocuri,
Centru);

Calitatea scdzutd a unor strazi, nemodernizate (ex. Str. lancu Jianu),
Lipsa unui sistem de monitorizare si control a traficului;

Lipsa facilitatilor pentru persoane cu mobilitate redusa;

3. Probleme legate de alternative de transport public de calitate:

Lipsa facilitatilor de mentenanta pentru un astfel de sistem, si a conformitatii depoului
existent;

4. Probleme si bariere comportamentale asupra mobilitatii durabile

Lipsa structurilor de guvernanta in mobilitate la nivel local;

Instrumente normative de dezvoltare urbana invechite, care trebuie reactualizate, Tn
special pentru Zona Central3;

Lipsa unor modele de buna practica adoptate pentru a sprijini tranzitia catre mobilitate
sustenabila.

PMUD Campia Turzii include o analiza multicriteriala care cauta sa cuantifice efectele scenariilor cu
si respectiv fir3 investitii, urmarind efectele fiecdrui scenariu in parte. In functie de rezultatele
produse de modelele de transport sau de evaluarile expertilor s-a acordat un punctaj de la 0 la 100
pentru fiecare criteriu si respectiv pentru fiecare scenariu, rezultand un punctaj final; Media acestora
a determinat nota finala pentru fiecare scenariu evaluat evidentiind diferentele clare de impact
asupra mobilitatii din Campia Turzii pentru 2027.

Datorita diferentei clare de punctaj, scenariul castigator de urmarit si dezvoltat este al urmaririi
investitiilor sugerate, al abordarii integrate coordonate care imbina proiecte specifice fiecarui mod de
deplasare intr-o sinergie sustenabild. Acesta presupune o reducere a cotei deplasarilor motorizate cu
aproximativ 22%, calatorii care se distribuie intre transportul public, mers pe jos si ciclism regulat si
care implica o reducere a rulajului motorizat notabila, scazand proportional poluarea aferenta.

Metodologia de selectare a proiectelor a fost realizata in mai multe etape:

1. Analiza problemelor rezultate Tn urma analizei situatie curente
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Definirea viziunii pentru cele trei nivele

Definirea obiectivelor strategice si a obiectivelor operationale, pentru cele trei nivele
Selectarea listei lungi de masuri si proiecte

Testarea proiectelor prin intermediul analizei multicriteriale si a analizei cost-beneficiu
Evaluarea scenariilor, ca pachete de masuri/proiecte

Selectarea scenariului preferat

©® N o v A~ W N

Prioritizarea proiectelor in cadrul scenariului ales.

3 B Identificarea criteriilor de selectie si indicatorilor pentru cuantificare

n scopul realizarii unui portofoliu final de proiecte realiste, implementabile si finantabile in contextul
oportunitatilor relativ reduse oferite de curenta perioada de programare, este necesar un proces de
selectie a proiectelor care raspund cel mai bine necesitatilor locale. Prioritizarea proiectelor se
realizeaza prin intermediul analizei multicriteriale, o metoda ce structureaza si combina diferitele
evaluadri in baza indicatorilor si rezultatelor acestora, pentru a sprijini procesul de luare a deciziilor
referitor la portofoliul final. Criteriile sunt definite pentru a reflecta obiectivele PMUD municipiul
Campia Turzii si viziunea de dezvoltare a acestuia.

Analiza multicriteriald include indicatori de performanta cuantificati, care sa marcheze nivelul de
realizare a fiecaruia dintre cele cinci criterii specificate anterior, utilizate si pentru evaluarea
impactului actual al mobilitatii, respectiv:

1. Eficienta economica
2. Impactul asupra mediului
3. Accesibilitate

4. Siguranta
5

Calitatea vietii
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Mobilitate pentru

Tabel 54 Cadrul de selectare a proiectelor: Criteriile de selectare si indicatorii utilizati in definire

Economie

Mediu

Economie de cost

Economie de timp

Emisii CO2 echivalent

Consumul de energie: masurat Tn litri de combustibil
(benzina si motorind) consumati pe zi, medie la nivel
UAT. Acesta se determina proportional cu kilometrii
rulati si precum la criteriile precedente, se modifica
pozitiv cu scaderea ponderii autoturismelor in cadrul
deplasarilor urbane.

Ponderea calatorillor cu vehicule motorizate,
reprezentatd de raportul modal al deplasarilor cu
autoturisme. Indicatorul se leaga strans de ponderea
autoturismelor din raportul modal.

Numarul pasagerilor care utilizeaza transportul public,
masurata ca procent din calatorii total — raportul modal,
intr-o anumita perioada (zi, luna, an). Raportul modal
este madrit considerabil in scenariul care cuprinde
introducerea transportului public urban in Campia
Turzii.

Accesul la locul de munca: timpul mediu petrecut in
trafic, de la locul de origine cdtre locul de destinatie /
serviciu, in minute. Timpul mediu parcurs de locuitori
din Campia Turzii spre/dinspre locul de munca - timpul
este mai mare in cazul scenariului post-investitii datorita
sporirii ponderii mobilitatii lente, mai exact a calatoriilor
cu bicicleta si pe jos.

Poluarea, masurata ca Kilograme CO2 emisii — efectul
de sera. Indicatorul reprezinta cantitatea de dioxid de
carbon generata de traficul interurban motorizat. Acesta
se reduce prin reducerea ponderii caldtoriilor
motorizate.

Consumul de energie: masurat Tn litri de combustibil
(benzina si motorind) consumati pe zi, medie la nivel
UAT. Acesta se determina proportional cu kilometrii
rulati si, precum la criteriile precedente, se modifica
pozitiv odata cu scaderea ponderii autoturismelor in
cadrul deplasarilor urbane.

Ponderea calatorillor cu vehicule motorizate,
reprezentatd de raportul modal al deplasarilor cu
autoturisme. Indicatorul se leaga strans de ponderea
autoturismelor din raportul modal.

Numarul pasagerilor care utilizeaza transportul public,
masurata ca procent din calatorii total — raportul modal,
intr-o anumita perioada (zi, luna, an). Raportul modal
este madrit considerabil in scenariul care cuprinde
introducerea transportului public urban in Campia

s

tate

172



Accesibilitate

Siguranta

Calitatea vietii

Cerere

generata si

Numarul

de transport
i atrasa

de accidente la

nivel UAT si factori

favorizanti

Impactul
populatiei

asupra sanatatii

Mobilitate pentru

Turzii.

Accesul la cea mai apropiata statie de transport public,
masurat Tn metri si evaluat ca medie a tuturor locatiilor
din UAT inspre statiile de autobuz. Acest indicator este
notabil mai mic in cazul existentei mai multor statii si a
transportului public urban.

Densitatea traficului rutier masurat in numarul
caldtoriilor efectuate cu mijloace motorizate proprii.
Aceasta este redusa prin oferirea de alternative in
scenariul post-investitii, punctual a transportului public
si retelei de ciclism cu piste dedicate.

Lungimea strazilor modernizate, indicator reprezentat
de distanta arterelor menite a fi reabilitate in fiecare
scenariu. Scenariu cu investitii implicd modernizarea
suplimentara a unor strazi prin POR, menite operarii
autobuzelor.

Lungimea infrastructurii de ciclism (km trasee propuse
spre implementare, conform listei de proiecte)

Lungimea coridoarelor pietonale (cumulul in kilometri
trotuarelor largi, modernizate si mobilate cu dotari
urbane specifice, atractive).

Reducerea nr. de accidente (ponderea accidentelor
rutiere Tn raza UAT-ului, cuantificata ca numarul de
accidente rutiere produse, in medie, intr-o zi. In
scenariu post-investitii, datorita reducerii ponderii
calatoriilor auto, valoarea este mult redusa.

Densitatea traficului rutier masurat in numarul
calatoriilor efectuate cu mijloace motorizate proprii.
Aceasta este redusa prin oferirea de alternative in
scenariul post-investitii, punctual a transportului public
si retelei de ciclism cu piste dedicate.

Lungimea infrastructurii de ciclism (km trasee propuse
spre implementare, conform listei de proiecte).

Lungimea coridoarelor pietonale (cumulul in kilometri
trotuarelor largi, modernizate si mobilate cu dotari
urbane specifice, atractive)

s

tate
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Mobilitate pentrussi
tate

e Identificarea riscurilor

Riscurile identificare privind implementarea cu succes a PMUD tin de urmatoarele aspecte:

1.

Riscul de nefinalizare la timp a cererilor de finantare / dificultiti intilnite in faza de
pregatire si implementare, cauzate de capacitatea scazuta a resurselor umane. Primaria
Municipiului Campia Turzii beneficiaza de o structurda compacta, fara compartimente dedicate,
de aceea acest risc este unul important, ce poate aparea (risc probabil). Se propune ca
masurd de evitare asigurarea asistentei tehnice pentru implementarea proiectelor PMUD, fie
ca asistenta furnizata de nivelurile superioare prin finantare POCA, fie ca serviciu externalizat
de consultanta.

Riscul cresterii valorilor estimate ale proiectelor ulterior elaborarii studiilor de fezabilitate si
aducerii la maturitate a acestora, datoritd conditiilor de piata si/sau introducerii altor actiuni
si oportunitati in cererile de finantare.

Riscul pierderii unor oportunitati noi de dezvoltare prin neconsiderarea mijloacelor
alternative de implementare a actiunilor PMUD sau a unor actiuni in completare, sprijinite de
un program de actualizare a Planului de catre structurile parteneriale locale.
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proiecte

Strategia generala include opt directii de actiune:

1. Reducerea efectelor poluante generate de traficul rutier si feroviar prin investitii in
infrastructurd

2. Noi politici si servicii care sd incurajeze mobilitatea sustenabild

3. Racordare sporitd in zona urband

4. O mai bund relationare a modurilor de transport
5. Timp redus petrecut in trafic

6. O mai bund conectare la nivel urban si periurban

7. _Investitii Tn infrastructura pentru transport public

|9°

Promovarea unui management performant, cooperant si promotor al unei mobilitatii
sustenabile
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Tabel 55 Tabelul sintetic obiective directii de actiune

Obiective specifice Directii de actiune

0S1. Crearea unei mobilitati urbane

sustenabile si prietenoase cu mediu

0S2. Asigurarea accesibilitatii si sigurantei
in oras pentru toti;

0S3. Dezvoltarea unui sistem de transport
public de calatori sustenabil si eficient — un
model pentru orasele mici

0S4 Dezvoltarea unei noi culturi locale a
mobilitatii urbane- constientizare, modele,
campanii  sociale, campanii scolare,
aspecte institutionale

D1. Reducerea efectelor
poluante generate de
traficul rutier si feroviar prin
investitii in infrastructurd

D2. Noi politici si servicii
care sd incurajeze
mobilitatea sustenabild

D3. Racordare sporitd in
zona urband

D4. O mai bund relationare
a modurilor de transport

D5. Timp redus petrecut in
trafic

D6. O mai bund conectare la
nivel urban si periurban prin
dezvoltarea serviciului de

transport public
D7. Investitii in
infrastructura pentru
transport public
D8. Promovarea unui
management  performant,

cooperant si promotor al
unei mobilitdtii sustenabile

Mobilitate pentrus:
L taf

te

Indicatori (lista nu este
exhaustiva)
m? de spatii verzi plantate,

inclusiv perdea forestierd pentru
drumul national si linia de cale
feratd

m? de spatii cu zero emisii

emisiile de CO? reduse cu 15 %

Numdrul persoanelor accidentate
in trafic va fi redus

Km de
modernizate

strazi, carosabil
Numdr / suprafatd spatii publice
reabilitate / amenajate - Km retea
stradald modernizatd / reabilitatd
- Km piste ciclabile amenajate -
Numdr intersectii / scuaruri /
piatete monitorizate video

Ex. Procentul celor care considerd
atractivd si sigura infrastructura
pentru mijloacele de deplasare
bléndd va fi de 75% in anul 2030

Ex. Impactul negativ al traficului
va fi redus

% populatiei cu acces la
transportul  public  (fizic  si
financiar) pentru deplasdrile cétre
muncd, unitdti de invdtdmant, de
sdndtate

Cota transportului public 1n
municipiul Campia Turzii va
ajunge la 60 % n anul 2030 (doar
in ceea ce priveste transportul cu

autoturisme sau transport
public).

Numdrul de campanii, actiuni de
marketing derulate de
municipalitate

Structuri institutionale definite
Nr de proiecte derulate

Intdiniri grup de lucru consultativ
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Mobilitate pentrussi
tate

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de mobilitate urbana

Infrastructura de mobilitate urbana reprezinta un aspect-cheie pentru dezvoltarea socialda si
economica viitoare si pentru facilitarea accesibilitatii si accesului populatiei la servicii, locuri de munca,
activitati sociale. Se urmareste recalibrarea si reproiectarea unei retele de infrastructura pentru
mobilitate care sa poata fi scalata odata cu cresterea cererii si sa contribuie la cresterea calitatii vietii
persoanelor, inclusiv cu mobilitate redusa, si la independenta persoanelor care lucreaza sau locuiesc
in zone care nu sunt conectate cu principalele domenii de interes ale orasului. Domeniului fi
corespund sase directii de actiune pentru fiecare dintre ele fiind listate actiunile identificate. Cu
albastru sunt evidentiate in tabelele de mai jos actiunile suplimentare identificate prin actualizarea
PMUD.

Directia de Actiune 1. Reducerea efectelor poluante generate de trdficul rutier si feroviar prin
investitii in infrastructurd

Tabel 56 Actiuni de reducere a efectelor poluante a traficului rutier

PMS. 1 Crearea unei infrastructuri moderne, sigure pentru biciclisti Etapa 1 — Parc Municipal —
Laminoristilor — Mall

PMS.2 Crearea unei infrastructuri moderne, sigure pentru biciclisti Etapa 1 - Blocuri —
Laminoristilor

PMS.3 Crearea unei infrastructuri moderne, sigure pentru biciclisti Etapa 2 — Parc Municipal -
Viisoara

PMS.4 Crearea unei piste regionale de biciclete Campia Turzii - Turda

PMS.13 Realizarea de alei pietonale in parcul municipal

PMS.15 Trasee pietonale - Strada Parcului — Str B&ii — str M. Viteazu (signalistica, amenajare) - Retea
integrata de alei pietonale

PMS.16 Reproiectarea malului Ariesului - strada Tudor Vladimirescu, zona de promenada- spre
Viisoara

PMS.17 Coridor estic de mobilitate alternativa

Directia de Actiune 3. Racordare sporitd in zona urband

PAS.1 Accesibilitate in cartierele Sarat si Lut
e Largirea podului peste Aries spre cartierul LUT 2*2 benzi, pentru a fluidiza si a prelua
traficul in zona, cu acces facil ciclisti si pietoni sau pod pietoni si ciclisti —paralel.
e Constructia unei pasarele/pasaj subteran pentru pietoni si biciclisti peste calea ferata
Cartier Sarat si Cartier Centru (strada Avram lancu — Strada Traian)
e Modernizarea infrastructurii rutiere in cartierele Lut, Sarat.

PAS.3 Investitii generale pentru accesibilizare cartiere: Insula, Sancrai

PAS.4 Investitii in modernizare infrastructura rutiera
e Modernizare peste 20 km din total drumuri locale: Strada lancu Jianu — 1,3 km, stare
foarte rea, Strada Tudor Vladimirescu — tronson spre raul Aries, Strada | Decembrie
1918 — spre Calarasi — 1,380 km, Strada George Cosbuc — spre Viisoara, DJ150
PAS.5 Crearea unui sistem propriu, standardizat de mobilier urban — indicatoare denumire strazi,
stalpi iluminat public, banci.

PAS.10 Reconfigurare intersectii — sens giratoriu, sistem de semaforizare : Jianu — Laminoristilor/ G.
Cosbuc
PAS.12 Reconfigurarea circulatiei in zona centrala pentru asigurarea fluentei traficului, eliminarea

blocajelor de trafic si amenajarea pistelor de biciclete
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PAS.13 Conturarea unor retele pietonale pentru persoanele cu dizabilitati, inclusiv in statiile de
autobuz, gara, autogara.
PAS.14 Centura ocolitoare Sud

Directia de Actiune 6. Investitii in infrastructura pentru transport public

PTP.2. Amenajare statii cu addpost, afisaj si mobilier urban specific, precum si suprafata adecvata
a zonei de asteptare

PTP. 5. Realizarea unor facilitati mentenanta pentru depoul transportului public (spdldtorie
ecologica, elevator, exhaustor etc)

PTP.6. Amenajarea zonelor pietonale de captare a statiilor —accesibilitate trotuare si sporirea
vizibilitatii trecerilor de pietoni din vecindtatea opririlor

PTP.7 Modernizarea/ reabilitarea depoului aferent transportului public

PTP.8 Coridor vestic pentru mobilitate urbana durabila

PTP.9 Serviciu de tren metropolitan Turda Campia Turzii

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune subscrise componentei operationale se refera in principal la reorganizarea
serviciilor de transport, contractarea serviciilor publice de transport in conformitate cu Regulamentul
(CE) nr. 1370/2007, un nou model de finantare a transportului public), implementarea de sisteme de
transport nepoluant, investitii in protectia mediului, optimizarea prin proiecte ,soft” (de schimbare a
sensurilor de circulatie) a mobilitatii in zonele de densitate ridicata, realizarea de centre intermodale
si platforme transfer, dezvoltarea politicilor pentru siguranta in trafic.

Directia de Actiune 2. Noi politici si servicii care sd incurajeze mobilitatea sustenabild

Tabel 57 Actiuni de incurajare a mobilitatii sustenabile

PMS. 5 Retea de statii self-service de inchiriere de biciclete

PMS. 6 Infiintarea de parcéri pentru biciclete - Rasteluri pentru biciclete — scoli, institutii publice;
Parcari pentru biciclisti — Gara, institutii publice, autogara, parc.

PMS.7 Echiparea administratiei publice locale cu biciclete - ,,Primaria pe biciclete”

PMS.8 Masuri soft pentru incurajarea mersului pe bicicleta

PMS.9 Proiecte pilot de zone emisii zero — Cartier Centru, Cartier Blocuri

PMS.10 Amplasarea de bariere de zgomot si noxe in zonele expuse la poluare datorita traficului
rutier (cartier Blocuri, Sarat), Cartier Centru

PMS.11 Realizarea de perdele forestiere si aliniamente de arbori, cu capacitate mare de retinere a
CO02 in zonele expuse traficului feroviar (Blocuri, Sarat)

PMS.12 Noua politica de parcari la nivelul orasului

PMS.14 Scheme de mers pe joc pentru elevi

Directia de Actiune 4. O mai bund relationare a modurilor de transport

Tabel 58 Actiuni de optimizare a relationarii modurilor de transport

PAS.6 Realizarea unui centru intermodal in zona Garii
PAS.7 Crearea unui punct de transfer marfa — zona industriala sau strada Tarnavelor
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Directia de Actiune 5. Timp redus petrecut in trafic

Tabel 59 Actiuni de reducere a timpului in trafic

PAS.2 Proiect pilot privind crearea unui sistem integrat de strazi cu sens unic in cartierele Blocuri
si Centru

PAS.8 Desemnarea a 2-3 locatii de parcare rezervate pentru distributia marfurilor in zonele
comerciale

PAS.9 Sistem de camera video de supraveghere integrat, centru de control — pentru fluidizare
trafic

PAS.11 Dezvoltarea de politici privind siguranta in trafic si campanii de educare privind siguranta
rutierd

Directia de Actiune 7. O mai bund conectare la nivel urban si periurban prin dezvoltarea serviciului
de transport public

Tabel 60 Actiuni privind conectarea urbana si periurbana

PTP 1 Achizitie flota pentru asigurarea transportului public urban —linii verzi de transport urban si
periurban (Viisoara si Luna)

PTP.3. Sistem de autotaxare — automate bilete, taxare SMS
PTP.4. Promovarea transportului public — site, aplicatie, harti, pliante

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

Pentru implementarea masurilor si proiectelor operationale si de infrastructura, se impune existenta
unei structuri administrative puternice, profesionaliste si care are un permanent dialog si o
comunicare cu alti actori publici si privati. Proiectele care privesc capacitatea institutionala sunt
importante si prioritare, necesar a fi implementate in cel mai scurt timp, independent de celelalte
proiect.

Actiunile privind Tmbunatatirea cadrului institutional la nivel local vizeaza pe de-o parte intarirea
cooperarii la nivel local intre primarie si actorii implicati in mobilitatea urbana locala si cresterea
gradului de constientizare si adoptie a principiilor mobilitatii sustenabile, iar pe de alta parte, de
necesitatea stringenta de revizuire / reorganizare a atributiilor privind gestionarea mobilitatii locale si
a problemelor acesteia, prin imbunatatirea capacitatii si organizarii Primariei Municipiului Campia
Turzii.

Directia de actiune 8 — Promovarea unui management performant, cooperant si promotor al unei
mobilitatii sustenabil stabileste cadrul pentru pachetul de proiecte aferente acestor prioritati:

Tabel 61 Proiecte Institutionale propuse prin PMUD Cdmpia Turzii

PCL.1 infiintarea unui serviciu in cadrul municipalititii pentru planificarea transportului si

managementul traficului si asigurarea de personal calificat in domeniul planificarii,
managementului traficului, ingineria de trafic — formare, subcontractare, suplimentare de

personal;

PCL.2 Dezvoltarea unui serviciu public local de transport urban si periurban — actionar unic
municipalitatea;

PCL.3 Dezvoltarea unei retele de colaborare si parteneriate la nivel national si international

179



PCL.4

PCL.5
PCL.6

PCL.7

Mobilitate pentru

s
tate

Dezvoltarea de actiuni de marketing si constientizare la nivelul municipalitatii, cu sprijinul actorilor
locali.

Realizarea unui PUZ zona Centrala

Dezvoltarea in parteneriat cu principalii angajatori de planuri de deplasare a angajatilor la/de la
munca (car pooling, Transport public, biciclete etc)

Dezvoltarea unor ghiduri de proiectare, planificare si intretinere a retelei de biciclete si a traseelor
pietonale — ca model de urmat pentru administratia locala

Investitiile propuse pornesc de la problemele de mobilitate, accesibilitate si siguranta identificate, dar
tin cont si de previziunile de dezvoltare pentru perioada urmatoare 2016-2020 -2030. Ele sunt
structurate pe domenii de interventie. Prioritizarea lor a fost realizata prin implicarea actorilor locali
si a specialistilor, pe baza unor criterii stabilite. Investitiile au in vedere cresterea accesibilitatii in
municipiu, cat si in afara lui, interventii Tn zona centrala, axul central al orasului, care este si
principalul ax rutier, proiecte care privesc cresterea accesibilitatii cartierelor, cresterea sigurantei in
oras, dar si interventii care privesc dezvoltarea unui culturi a deplasarilor blande in municipiu.

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

La scara periurbana, pentru Municipiul Cdmpia Turzii:

Reducerea efectelor poluante generate de traficul rutier si
feroviar prin investitii in infrastructurad:

e Infrastructura pentru biciclisti (PMS 1-3);
e  Pista regionald de Biciclete (PMS 4)
e  Reproiectarea malului Ariesului cdtre Viisoara (PMS16)

Noi politici si servicii care sd incurajeze mobilitatea sustenabild:
Retea de statii self-service biciclete (PMS5)

O mai bund relationare a modurilor de transport:

e Realizarea unui centru intermodal in zona Gdrii (PAS6)
e  Crearea unui punct de transfer marfd (PAS7)

O mai bund conectare la nivel urban si periurban prin
dezvoltarea serviciului de transport public

Achizitie flotd pentru asigurarea transportului public urban —linii verzi de transport urban si periurban
(Viisoara si Luna) (PTP1)

Amenajare statii cu addpost, afisaj si mobilier urban specific, precum si suprafata adecvatd a zonei de
asteptare (PTP2)

Sistem de autotaxare — automate bilete, taxare SMS (PTP3)

Promovarea transportului public — site, aplicatie, hdrti, pliante

Promovarea unui management performant, cooperant si promotor al unei mobilitatii sustenabile

Dezvoltarea unui serviciu public local de transport urban si peri urban — actionar unic municipalitatea
(PCL2)
Dezvoltarea unei retele de colaborare si parteneriate la nivel national si international (PCL3)
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Mobilitate pentrussi

tate

La scara urbana:

Reducerea efectelor poluante generate de traficul rutier si
feroviar prin investitii in infrastructurad:
e Trasee pietonale - Strada Parcului — Str Bdii — str

M. Viteazu (signalistica, amenajare) - Retea
integratd de alei pietonale
Racordare sporitd in zona urband:
e Accesibilitate in cartierele Sardt si Lut
e Ldrgirea podului peste Aries spre cartierul LUT 2*2 benzi,
pentru a fluidiza si a prelua traficul in zond, cu acces facil
ciclisti si pietoni sau pod pietoni si ciclisti —paralel.

e Crearea unui sistem propriu, standardizat de mobilier
urban —indicatoare denumire strdzi, stdlpi iluminat public, banci.
e Reconfigurare intersectii — sens giratoriu, sistem de semaforizare : Jianu — Laminoristilor/ G. Cosbuc
e Reconfigurarea circulatiei in zona centrald pentru asigurarea fluentei traficului, eliminarea blocajelor
de trafic si amenajarea pistelor de biciclete

e Conturarea unor retele pietonale pentru persoanele cu dizabilitdti, inclusiv in statiile de autobuz, gard,
autogard.
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Mobilitate pentru

s
tate

Investitii in infrastructura pentru transport public:

Amenajare statii cu addpost, afisaj si mobilier urban specific, precum si suprafata adecvata a zonei de
asteptare

Realizarea unor facilitdti mentenantd pentru depoul transportului public (spdlédtorie ecologicd, elevator,
exhaustor etc)

Amenajarea zonelor pietonale de captare a statiilor —accesibilitate trotuare si sporirea vizibilitatii
trecerilor de pietoni din vecindtatea opririlor

Modernizarea/ reabilitarea depoului aferent transportului public

Noi politici si servicii care sd incurajeze mobilitatea sustenabild:

infiintarea de parcdri pentru biciclete - Rasteluri pentru biciclete — scoli, institutii publice; Parcdri pentru
biciclisti — Gara, institutii publice, autogard, parc.

Echiparea administratiei publice locale cu biciclete - ,,Primdria pe biciclete”

Madsuri soft pentru incurajarea mersului pe bicicletd

Noua politica de parcdri la nivelul orasului

Scheme de mers pe joc pentru elevi

Timp redus petrecut in trafic

Desemnarea a 2-3 locatii de parcare rezervate pentru distributia mdrfurilor in zonele comerciale
Sistem de camera video de supraveghere integrat, centru de control — pentru fluidizare trafic
Dezvoltarea de politici privind siguranta in trafic si campanii de educare privind siguranta rutierd

Promovarea unui management performant, cooperant si promotor al unei mobilitdtii sustenabile

Infiintarea unui serviciu in cadrul municipalitdtii pentru planificarea transportului si managementul
traficului si asigurarea de personal calificat in domeniul planificdrii, managementului traficului,
ingineria de trafic — formare, subcontractare, suplimentare de personal;

Dezvoltarea de actiuni de marketing si constientizare la nivelul municipalitdtii, cu sprijinul actorilor
locali.

Dezvoltarea in parteneriat cu principalii angajatori de planuri de deplasare a angajatilor la/de la muncd
(car pooling, Transport public, biciclete etc)

Dezvoltarea unor ghiduri de proiectare, planificare si intretinere a retelei de biciclete si a traseelor
pietonale — ca model de urmat pentru administratia locald

La nivelul cartierelor / zonelor cu nivel ridicat de complexitate:

Reducerea efectelor poluante generate de traficul rutier si
feroviar prin investitii in infrastructurd:
e Realizarea de alei pietonale in parcul municipal

e Racordare sporitd in zona urband
e Accesibilitate in cartierele Sardt si Lut
e Investitii generale pentru accesibilizare cartiere: Insula,
Séncrdi
Noi politici si servicii care sd incurajeze mobilitatea sustenabild

e  Proiecte pilot de zone emisii zero — Cartier Centru, Cartier

Blocuri

Amplasarea de bariere de zgomot si noxe in zonele expuse la poluare datoritd traficului rutier (cartier
Blocuri, Sardt), Cartier Centru

Realizarea de perdele forestiere si aliniamente de arbori, cu capacitate mare de retinere a CO2 in
zonele expuse traficului feroviar (Blocuri, Sardt)
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Timp redus petrecut in trafic

Mobilitate pentrussi
tate

e Proiect pilot privind crearea unui sistem integrat de strdzi cu sens unic in cartierele Blocuri si Centru

Promovarea unui management performant, cooperant si promotor al unei mobilitdtii sustenabil
e Realizarea unui PUZ zona Centrald

Tabel 62 Tabel centralizator - proiecte PMUDY

Obiectiv Cod Proiect
Strategic proiect
0S1. Crearea PMS.1 Crearea unei infrastructuri moderne, sigure pentru biciclisti— Parc Municipal —
unei mobilitati Laminoristilor — Mall
urbane ; _ PMS.2 Crearea unei infrastructuri moderne, sigure pentru biciclisti- Blocuri —
sustenabile s Laminoristilor
prietenoase cu .. . . S .
mediu PMS.3 Crearea unei infrastructuri moderne, sigure pentru biciclisti— Parc Municipal -
Viisoara
PMS.4 Crearea unei piste regionale de biciclete Campia Turzii - Turda
PMS. 5 Retea de statii self-service de inchiriere de biciclete
PMS. 6 infiintarea de parcéri pentru biciclete - Rasteluri pentru biciclete — scoli,
institutii publice; Parcari pentru biciclisti — Gara, institutii publice, autogara,
parc.
PMS.7 Echiparea administratiei publice locale cu biciclete - ,Primaria pe biciclete”
PMS.8 Masuri soft pentru incurajarea mersului pe bicicleta
PMS.9 Proiecte pilot de zone emisii zero — Cartier Centru, Cartier Blocuri
PMS.10 | Amplasarea de bariere de zgomot si noxe in zonele expuse la poluare datorita
traficului rutier (cartier Blocuri, Sarat), Cartier Centru
PMS.11 | Realizarea de perdele forestiere si aliniamente de arbori, cu capacitate mare
de retinere a CO2 in zonele expuse traficului feroviar (Blocuri, Sarat)
PMS.12 | Noua politica de parcari la nivelul orasului
PMS.13 | Realizarea de alei pietonale in parcul municipal
PMS.14 | Scheme de mers pe joc pentru elevi
PMS.15 | Trasee pietonale - Strada Parcului — Str Badii — str M. Viteazu (signalistica,
amenajare) - Retea integrata de alei pietonale
PMS.16 | Reproiectarea malului Ariesului - strada Tudor Vladimirescu, zona de
promenada— spre Viisoara
PMS.17 | Coridor estic mobilitate alternativa
0S2. PAS.1 Accesibilitate in cartierele Sarat si Lut
Asigurarea

accesibilitatii si
sigurantei fin
oras pentru
toti;

e Largirea podului peste Aries spre cartierul LUT 2*2 benzi, pentru a fluidiza
si a prelua traficul in zona, cu acces facil ciclisti si pietoni sau pod pietoni si
ciclisti —paralel.

e Constructia unei pasarele/pasaj subteran pentru pietoni si biciclisti peste
calea ferata Cartier Sarat si Cartier Centru (strada Avram lancu — Strada
Traian)

e Modernizarea infrastructurii rutiere in cartierele Lut, Sarat.

17 Proiectele noi rezultate prin actualizarea PMUD sunt marcate cu albastru in tabel
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0S3.
Dezvoltarea
unui sistem de
transport
public de
calatori
sustenabil ]
eficient — un
model pentru
orasele mici

Mobilitate pentrus:

PAS.2

Proiect pilot privind crearea unui sistem integrat de strazi cu sens unic in
cartierele Blocuri si Centru

PAS.3

Investitii generale pentru accesibilizare cartiere: Insula, Sancrai

PAS.4

Investitii in modernizare infrastructura rutiera

e Modernizare peste 20 km din total drumuri locale: Strada lancu Jianu —1,3
km, stare foarte rea, Strada Tudor Vladimirescu — tronson spre raul Aries,
Strada | Decembrie 1918 — spre Calarasi — 1,380 km, Strada George Cosbuc
—spre Viisoara, DJ150

PAS.5

Crearea unui sistem propriu, standardizat de mobilier urban — indicatoare
denumire strazi, stalpi iluminat public, banci.

PAS.6

Realizarea unui centru intermodal in zona Garii

PAS.7

Crearea unui punct de transfer marfa — zona industriala sau strada Tarnavelor

PAS.8

Desemnarea a 2-3 locatii de parcare rezervate pentru distributia marfurilor in
zonele comerciale

PAS.9

Sistem de camera video de supraveghere integrat, centru de control — pentru
fluidizare trafic

PAS.10

Reconfigurare intersectii — sens giratoriu, sistem de semaforizare : Jianu —
Laminoristilor/ G. Cosbuc

PAS.11

Dezvoltarea de politici privind siguranta in trafic si campanii de educare privind
siguranta rutiera

PAS.12

Reconfigurarea circulatiei in zona centrala pentru asigurarea fluentei traficului,
eliminarea blocajelor de trafic si amenajarea pistelor de biciclete

PAS.13

Conturarea unor retele pietonale pentru persoanele cu dizabilitati, inclusiv Tn
statiile de autobuz, gara, autogara.

PAS.14

Centura ocolitoare sud

PTP 1

Achizitie flota pentru asigurarea transportului public urban —linii verzi de
transport urban si periurban (Viisoara si Luna)

PTP.2.

Amenajare statii cu addpost, afisaj si mobilier urban specific, precum si
suprafata adecvata a zonei de asteptare

PTP.3.

Sistem de autotaxare — automate bilete, taxare SMS

PTP.4.

Promovarea transportului public — site, aplicatie, harti, pliante

PTP. 5.

Realizarea unor facilitati mentenanta pentru depoul transportului public
(spalatorie ecologica, elevator, exhaustor etc)

PTP.6.

Amenajarea zonelor pietonale de captare a statiilor —accesibilitate trotuare si
sporirea vizibilitatii trecerilor de pietoni din vecinatatea opririlor

PTP.7

Modernizarea/ reabilitarea depoului aferent transportului public

tate

PTP.8

Coridor vestic pentru mobilitate urbana alternativa

PTP.9

Serviciu de tren metropolitan Turda Campia Turzii

PCL.1

infiintarea unui serviciu in cadrul municipalitatii pentru planificarea
transportului si managementul traficului si asigurarea de personal calificat in
domeniul planificarii, managementului traficului, ingineria de trafic — formare,
subcontractare, suplimentare de personal;

PCL.2

Dezvoltarea unui serviciu public local de transport urban si periurban —
actionar unic municipalitatea;
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Mobilitate pentru

s
tate

constientizare,
modele,
campanii
sociale,
campanii
scolare,
aspecte
institutionale

PCL.3 Dezvoltarea unei retele de colaborare si parteneriate la nivel national si
international

PCL.4 Dezvoltarea de actiuni de marketing si constientizare la nivelul municipalitatii,
cu sprijinul actorilor locali.

PCL.5 Realizarea unui PUZ zona Centrala

PCL.6 Dezvoltarea in parteneriat cu principalii angajatori de planuri de deplasare a
angajatilor la/de la munca (car pooling, Transport public, biciclete etc)

PCL.7 Dezvoltarea unor ghiduri de proiectare, planificare si intretinere a retelei de

biciclete si a traseelor pietonale — ca model de urmat pentru administratia
locala

6.5. Aplicarea modelului de transport in scenariul ”cu investitii”

Aplicarea modelului de transport in scenariul “cu investitii” si analiza multicriteriald comparativa fata
de scenariul de baza fara investitii releva impactul investitiilor asupra mobilitatii urbane si mediului

socio economic.

Figura 48 Variatia raportului modal scenariul fdrd investitii si scenariul cu investitii

Raportul modal al
municipiului Campia

Turzii -

Raportul modal al
municipiului Campia

“fara investifii® Turzii "cu investitii”

B Auto 25, 25% 20, 20% M Auto
H Autobuz H Autobuz
Ciclism Ciclism
M Pe jos

M Pe jOS 25 25% 30, 30%

Raportul modal al Municipiului Campia Turzii — in scenariul cu investitii actualizat 2020, indica
scdderea cotei modale auto la 19% si cresterea cotei pentru ciclism la 26%.

Realizarea investitiilor prioritare va conduce la o modificare semnificativa a raportului modal in sensul
reducerii deplasarilor auto si cresterii deplasarilor cu autobuzul, velo si pietonal asa cum se
vizualizeaza in graficele de mai sus.

Datele privind prognoza in scenariul cu investitii sunt detaliate in foile de calcul ale modelului de
transport anexa la acest plan.

O imagine globalad asupra situatiei comparative cu si fara investitii considerand cumulat criteriile este
prezentata mai jos:
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W

Reactualizare Plan de I
litate
Urbana Durabila 201
Reactualizare 20

Mobilitate pentrussi
tate

Tabel 63 Analiza comparativa a celor doud scenarii

ANALIZA MULTI-CRITERIALA A SCENARIILOR ALTERNATIVE - PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA A MUNICIPIULUI CAMPIA TURZII
criterii esentiale de notare Valori absolute Scor final Scor final ponderat
Cu
valoare . investi
X unitate _ . - % x "
aideala de STADI Farad Cu importa STADI Fara Cu STADI Fara Cu tii
INDICATO categorie explicatie urmarit mésurs uL investi investi nta uL investi investi uL investi investi 2027
R & plicat 3 ACTU | tii i criteriulu | ACTU | tii i ACTU | tii i scenar
AL 2027 2027 i(1-5) AL 2027 2027 AL 2027 2027 iu
actuali
zat
Accesul la
cea mai :
apropiata accesibilit dlstanta . :
statie de ate medie la minim metri 500 500 300 3.75 0 0 100 0 0 75 75
trar;spor‘t statiile TP
public
Accesul la eficienta tl;nt:)ecut
locul de economic P minim minute 16 14 12 4 0 50 100 0 40 80 85
munca a inspre
munca
Densitate . M -
R sigurantd, nr. calatorii nr.
traficului calitatea urbane minim deplasar 1721 2377 831 30 0 100 18 0 60 65
rutier vietii motorizate i
impactul CO2 - Kilogram
Poluarea asupra efectul de minim e CgOZ 50221 50665 34416 4.25 2 0 100 1.7 0 85 90
mediului sera
":::C::' I ltri
Consumul medizlui combustibi benzina
de eficienta’ | minim + 5554 5681 5150 3.5 15 0 100 10.5 0 70 75
energie economic consumati/ motorin
a zi a
Ponderea impactul
calatoriilo asupra % calatorii
T mediului, | auto- minim % 42 42 20 4 45 0 100 36 0 80 85
vehicule eficienta raportul
motorizat economic modal
e a
distanta
Km strazi strazilor
moderniz | sigurants | ProPUs® maxim km 0 5 15 0 33 100 0 18.15 55 55
ate spre
moderniza
re
Nr eficienta
pasagerilo economic % calatorii % din
a TP- lul
ree | maxim | ot 0 0 14 0 0 100 0 0 95 95
utilizeaza impactul raportul deplasar
transport asupra modal ilor
ul public mediului
Lungimea
I
1 Km infra siguranta, tr:):e:szr
pentru calitatea ;’ rep maxim km 0 0 25 4.25 0 0 100 0 0 85 90
ciclism vietii . P
implement
are
Lungimea . M Km
coridoarel sigurantd, coridoare
calitatea N maxim km 0 0 3 3.25 0 0 100 0 0 65 70
or vietii pietonale
pietonale 7 propuse
Reducere Ponderea Nr
a accidentel evenime
numarului siguranta or rutiere minim nte 0.5 0.45 0.33 4.25 0 40 100 0 34 85 90
de inraza rutiere/z
accidente UAT-ului i
( ) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu: 8'37772

v

Cele doua scenarii denota o diferenta majora privind impactul asupra mediului urban al localitatii sub
multiplele aspecte analizate: economic, mediu, accesibilitate, siguranta si calitatea vietii. Punctajul
ponderat intre varianta cu investitii si fara investitii este majora asa cum se vede in tabelul de mai sus

iar in tabelele urmatoare pe fiecare dimensiune a analizei.
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Pe ultima coloana a tabelului a fost cuantificat impactul interventiilor suplimentare propuse prin
actualizarea PMUD in anul 2020. Cuantificarea a constat in acordarea a 5 punct e punctajului din
scenariul cu investitii initial pentru un efect pozitiv, 0 pentru situatia Tn care nu are un efect
demonstrabil cuantificabil, si -5 puncte pentru un efect negativ.

Analiza comparativa a scenariilor, reflectata in punctaje, releva faptul ca investitiile suplimentare
incluse in portofoliu de proiecte nu au impact negativ asupra niciunui criteriu dintre cele incluse in
model. Foarte putine criterii au fost punctate cu zero ca neavand un efect direct pozitiv demonstrabil
(de exemplu cele care vizeaza transportul public). Analiza si punctajul acordat demonstreaza ca fata
de scenariul fara investitii, portofoliul de proiecte propus prin PMUD are in general un efect pozitiv
major, la care contribuie intr-o masura desi in mai mica masura si proiectele suplimentare propuse
prin actualizarea PMUD.

7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 niveluri teritoriale

Utilizand metodologia prezentata in capitolul 5.2 — Cadrul pentru selectarea proiectelor, in baza
indicatorilor definiti pentru cele 5 criterii solicitate prin Anexa 3.2.8, a fost realizata evaluarea de
impact a mobilitatii. Este important de mentionat faptul ca impactul este cvasi-echivalent pentru
toate cele trei niveluri teritoriale, efectele masurilor conexe mobilitatii avand rezultate greu izolabile
la un singur nivel teritorial, ci care aduc beneficii in sinergie atat la nivel periurban, cat si la nivel
urban si al cartierelor / zonelor de complexitate ridicata.
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7.1. Eficienta economica

Reactualizare Plan de I
Urbana D

n de Nitate
are 2Cu25

React

Mobilitate pentrussi

tate

criterii esentiale de notare Val Valori absolute Scor final Scor final ponderat
A Unitate ) Fara Cu importanta ) Fara Cu Fara Cu investitii
ideala . . . . ipee
Nr  INDICATOR  Categorie  Explicatie . mésurs :;‘:J:'L Investitii | investiti | criteriului ::;‘EJ'Z'L Investitii | investitii :;ﬂ::_ investigii | ':(‘)':;t"" 2027
2027 2027 (1-5) 2027 2027 2027 actualizat
Accesul la eficienta ;:;’zut
1 locul de R pA minim minute 16 14 12 4 0 50 100 0 40 80 85
economica inspre
munca
munca
impactul |
asupra - - .
o | Consumul i, | combustibil [ g, litribenzina 1 o 5681 5150 35 15 0 100 105 0 70 75
de energie L consumati/ + motorina
eficienta Ji
economica
Ponderea impactul % calatorii
calatoriilor asupra auto -
3 . mediului, minim % 42 58 20 4 45 0 100 36 0 80 85
cu vehicule - raportul
. eficienta
motorizate . modal
economica
Nr -
. eficienta .
pasagerilor L % calatorii .
care economica, - % din
4 - N impactul maxim totalul 0 0 14 0 0 100 0 0 95 95
utilizeaza raportul ..
asupra deplasarilor
transportul A modal
; mediului
public
Rating(scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu: 11.1230769
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7.2. Impactul asupra mediului

Reactu

W

alizare Plan de
litate

Urbana Durabila 201,

Reactualizare 20

'026

Mobilitate pentrussi

tate

criterii esentiale de notare Val Valori absolute Scor final Scor final ponderat
A Unitate ) Fara Cu importanta ) Fara Cu Fara Cu investitii
ideald N i i itii
Nr  INDICATOR  Categorie  Explicatie . mésurs :;‘:J:'L Investitii | investiti | criteriului ::;‘EJ'Z'L Investitii | investitii :;ﬂ::_ investigii | ':(‘)':;t"" 2027
2027 2027 (1-5) 2027 2027 2027 actualizat
impactul CO2 - .
L kilograme
1 Poluarea asupra efectul de minim co2 50221 50665 34416 4.25 2 0 100 1.7 0 85 90
mediului sera
impactul |
asupra - - .
o | Consumul i, | combustibil [ g, litribenzina 1 o 5681 5150 35 15 0 100 10.5 0 70 75
de energie L consumati/ + motorina
eficienta 4
economica
Ponderea impactul % calatorii
calatoriilor asupra auto -
3 R mediului, minim % 42 58 20 4 45 0 100 36 0 80 75
cu vehicule - raportul
. eficienta
motorizate ) modal
economica
Nr -
R eficienta "
pasagerilor L. % calatorii .
care economica, - % din
4 - - impactul maxim totalul 0 0 14 0 0 100 0 0 95 95
utilizeaza raportul ..
asupra deplasarilor
transportul A modal
. mediului
public

Rating(scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu:
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W

Reactualizare Plan de N0
Urban Durabila 201
Reactualizare 20

Mobilitate pentrussi
tate

7.3. Accesibilitate

criterii esentiale de notare Val Valori absolute Scor final Scor final ponderat
. < Unitate . Fara Cu  importanta ) Fara Cu Fara Cu investitii
ideala . . i .
Nr | INDICATOR  Categorie Explicatie mésurs AS;S:{ Investitii | investiti = criteriului Asc?SI:LI Investitii | investitii A‘?:S:‘: Investigil | '""ezs;';; 2027
2027 2027 (2-5) 2027 2027 2027 actualizat
Accesul la
a Cr(:)a ina’]taaI accesibilita distanta
1 p p medie la minim metri 500 500 300 3.75 0 0 100 0 0 75 75
statie de te -
statiile TP
transport
public
Rating(scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu: m

7.4. Siguranta

criterii esentiale de notare Val Valori absolute Scor final Scor final ponderat
A Unitate ) Fara Cu importanta ) Fara Cu Fara Cu investitii
ideala . . . .
Nr INDICATOR  Categorie  Explicatie . mésurs :éaT‘ljJ';‘\'L Investitii | investiti | criteriului ::;’T‘EJ'Z'L Investitii | investitii :;ﬂ::_ Investigii | ':(‘)':;t"" 2027
2027 2027 (1-5) 2027 2027 2027 actualizat
Densitatea sigurantd, nr. calatorii nr
3 traficului calitatea urbane minim i 1721 2377 831 3 30 0 100 18 0 60 65
: - ) deplasari
rutier vietii motorizate
distanta
Km strizi strazilor
- . . propuse )
8 modernizat siguranta sore maxim km 0 5 15 2.75 0 33 100 0 18.15 55 55
e P .
modernizar
e
Km infra siguranta, Lungimea
14 pentru calitatea traseelor maxim km 0 0 25 4.25 0 0 100 0 0 85 90
ciclism vietii propuse
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Reactualizare Plan de Nyjiq
Urbana Durabila 201,

React are ZCDZE

Mobilitate pentruss:
tate

Lungimea siguranta, Cor:gzare
15 | coridoarelor calitatea K maxim km 0 0 3 0 0 100 0 0 65 70
R - pietonale
pietonale vietii
propuse
Ponderea
:i?:;ijrli? accidentelo Nr
16 de siguranta r rutiere in minim evenimente 0.5 0.45 0.33 0 40 100 0 34 85 90
R raza UAT- rutiere/zi
accidente .
ului
Rating(scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu: 3.08571429
7.5. Calitatea vietii
criterii esentiale de notare val Valori absolute Scor final Scor final ponderat Scor final
A Unitate Fara Cu importanta Fara Cu Fara Cu investitii
. L . . " . e t
Nr = INDICATOR Categorie Explicatie urmrits masura :;‘:J:IL Investitii investitii criteriului :(t;_i;:ll_ Investitii investitii ::_‘:;::_ Investitii e l:(\)l:;tltll 2027
2027 2027 (1-5) 2027 2027 2027 actualizat
Densitatea siguranta, nr. calatorii nr
3 traficului calitatea urbane minim de Ia'séri 1721 2377 831 3 30 0 100 18 0 60 65
rutier vietii motorizate P
Km infra siguranta, Lungimea
14 pentru calitatea traseelor maxim km 0 0 25 4.25 0 0 100 0 0 85 90
ciclism vietii propuse
. . o Km
Lungimea siguranta, .
R X coridoare .
15 | coridoarelor calitatea ietonale maxim km 0 0 3 3.25 0 0 100 0 0 65 70
pietonale vietii P
propuse
Rating(scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu: 5.14285714
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b4

Reactualizare Plan de N
Urban Durabils 201010

Mobilitate pentrus:
" tat

Reactualizare

1. Scenariul fdrd investitii
Zonal Centru 4150 1150 1250 10 690 550
Zona 2 Blocuri 12500 4850 450 0 360 90
Zona 3 Sancrai 2750 1450 375 75 165 135
Zona 4 Insula 1950 650 125 10 80 35
Zona 5 Sarat 5750 1600 350 25 175 150
Zona 6 Zona Industriala 0 0 2825 2425 200 200
Zona 7 | Jianu-Lut 1500 450 150 125 15 10
Zona 8 Viisoara 5850 3000 850 0 625 825
Zona 9 Turda 47500 28500 8650 6125 25 2500
Zona 10 Jud Cluj 609150 N/A 183475 N/A N/A N/A
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Copaceni

Salina Turda

m Mihail Viteazu

Mihai Viteazu
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Distante centroizi

Zonal
Zona 2
Zona 3
Zona 4
Zona 5
Zona 6
Zona7
Zona 8
Zona 9
Zona 10

Zonal

X

Zona 2

Distanta de tranzit(km)

C. Turzii
Turda - C. Turzii

5.8
16.2

1.25

X

Distante medii masurate/estimative intre zone(km)

Zona 3
1.5
2.2

X

Zona 4 Zona 5
2 1.35
34 1.85
3.6 2.8
X 2.1

X
X X

Zona 6 Zona 7
3 2.2
4.05 33
4.5 3.65
1.05 2.2

3.1 3

X 3.4

X

X X

Zona 8 Zona 9
2.5 9.95
3.6 11.25
3.95 11.45
3.6 7.7
3.8 9.5
4.7 7.3
3.8 9.5

X 10.9
X
X X

Zona 10

xX | X

Global

Distanta medie a deplasarii in
conurbatia Turda-Campia Turzii-
Viisoara:

4.735135135

Distanta medie a deplasarii urbane:
2.786363636

Local

Distanta medie a deplasarii in
conurbatia Turda-Campia Turzii-
Viisoara:

4.416666667

Distanta medie a deplasarii urbane:
2.642857143
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Raport modal

Scenariul cu investitii 2027

Auto Autobuz | Ciclism Pe jos

A. Experientele situatiilor similare

6:00 - 18:00 27 30 20 23
18:00 - 22:00 25 25 25 25
22:00 - 6:00 28 30 20 22
B. Teoretic IDEAL 10 30 30 30
C. Prezumptie experti 10 40 30 30
D. Raportul modal general: 20 30 25 25

Scenariul cu investitii 2027 actualizat

Auto Autobuz | Ciclism Pe jos

A. Experientele situatiilor similare

6:00 - 18:00 27 30 20 23
18:00 - 22:00 25 25 25 25
22:00 - 6:00 28 30 20 22
B. Teoretic IDEAL 10 30 30 30
C. Prezumptie experti 6 35 29 30
D. Raportul modal general: 19 30 26 25
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Mobilitate pentru's:
tate

Scenariu cu investitii: Situatie conurbatie Campia Turzii, Turda si Viisoara

Nr deplasari Cota deplasari Rulaj total(km) | combustibil (I) | €O2 implicit* (kg) | CO implicit (g) | CH implicit (g) | Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme diesel 20927.643 7743.22791 43268.13508 2639.35624 7073.474723 | 82209.45666 @ 138458.0323 1266.890995
benzina 13184.41509 73672.77055 @ 5599.130562 12933.9916 = 2887972.605 | 1333477.147 55.99130562
T Public & Trafic greu: 35630 10332.7 27691.636 67697 114016 4959.696
Total poluanti principali: 47699.10232 | 3037879.062  1585951.179 6282.578301
Consum combustibil metropolitan: 18571.1868 kg CO2 g CO | ghidrocarburi g S02
Distanta medie a deplasarii regionale:
4.41
Situatia urbana Campia Turzii
Nr deplasari Cota deplasari Rulaj total(km) | combustibil (I) | €O2 implicit* (kg) | CO implicit (g) | CH implicit (g) | Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme diesel 9425.427 3487.40799 18327.25709 1117.962683 2996.13999 | 34821.78848 58647.2227 536.6220877
benzina 5938.01901 31205.87019 = 2371.646134 5478.50257 | 1223270.111 | 564826.2504 23.71646134
T Public & Trafic greu: 11240 3259.6 6193.24 21356 35968 1564.608
Total poluanti principali: 14667.88256 1279447.9 | 659441.4731 2124.946549
Consum combustibil urban: | 6749.208817 kg CO2 g CO | ghidrocarburi g S02

Distanta medie a deplasarii urbane:

2.64

cota modala auto 0,2

* - CO2 este principalul gaz generator de efect de sera

** _ 502 este principalul agent cancerigen rezultat din arderea combustibililor

dist. Medie
prin C. Turzii 5.8

Deplasari nelocale km tranzit

24650

nr. Deplasari

Deplasari tranzit auto 4250
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Mobilitate pentru s:

tate

Deplasari tranzit tir&bus 1800 10440

D “ .
eplasari tranzit auto 4800 +Turda, Viisoara 16.2 77760
Deplasari tranzit tir&bus 2150 34830

Scenariul cu investitii actualizat: Situatie conurbatie Campia Turzii, Turda si Viisoara

combustibil CH implicit
Nr deplasari Cota deplasari Rulaj total(km) | (I) CO2 implicit* (kg) = €O implicit (g) (g) Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme diesel 1988176085 7356.066515 41104.72833 | 2507.388428 6719.800987 78098.98382 | 131535.1307 1203.546445
benzina . 12525.19434 69989.13202 | 5319.174033 12287.29202 2743573.975 1266803.29 53.19174033
T Public & Trafic greu: 35630 10332.7 27691.636 67697 114016 4959.696
Total poluanti principali: 46698.729 2889369.959 1512354.42 6216.434186
g
Consum combustibil metropolitan: | 18159.26246 kg CO2 g CO | hidrocarburi g S02
Distanta medie a deplasarii regionale:
4.41
Situatia urbana Campia Turzii
combustibil CH implicit
Nr deplasari Cota deplasari Rulaj total(km) | (l) CO2 implicit* (kg) | €O implicit (g) (g) Oxizi sulfurici** (g)
Autoturisme diesel 8954.15565 3313.037591 17410.89424 | 1062.064549 2846.33299 33080.69905 | 55714.86156 509.7909833
benzina . 5641.11806 29645.57668 | 2253.063827 5204.577441 1162106.606 | 536584.9379 22.53063827
T Public & Trafic greu: 11240 3259.6 6193.24 21356 35968 1564.608
Total poluanti principali: 14244.15043 1216543.305 | 628267.7994 2096.929622
g
Consum combustibil urban: | 6574.728376 kg CO2 g CO | hidrocarburi g S02
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Distanta medie a deplasarii urbane:

2.64
cota modala auto
0.19

* - CO2 este principalul gaz generator de efect de sera

** _ 502 este principalul agent cancerigen rezultat din arderea combustibililor

Deplasari

nelocale nr. Deplasari dist. Medie km tranzit

Deplasari tranzit auto 4037.5 orin C. Turzii 58 23417.5

Deplasari tranzit tir&bus 1800 10440

Deblasiri . 4037. 407.
eplasari tranzit auto 037.5 +Turda, Viisoara 16.2 65407.5

Deplasari tranzit tir&bus 2150 34830
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