Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

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

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a

interventiilor (masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a
PMUD vor fi necesare studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei in

vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv

analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

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

1 Introducere

1.1 Scopul si rolul documentatiei

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

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urband Durabila constituie un
document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza
un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, avind ca
scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras si din zonele
invecinate, contribuind 1n acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta
energetica si protectie a mediului.

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

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicata cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate
urband reprezintd o documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriala
periurband/metropolitand si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care este corelatd dezvoltarea spatiald a localitatilor si a
zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale
persoanelor i marfurilor.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste o abordare
integrata cu un nivel Tnalt de cooperare, coordonare §i consultare Intre diferitele niveluri de
guvernare si intre autoritatile responsabile. Autoritatile Locale membre ale unui pol de crestere
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca

ar trebui sa creeze si sa dezvolte structurile si procedurile corespunzitoare gestionarii unui
astfel de plan.

In esenta, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care s satisfaca nevoile
comunitatilor din teritoriul sdu, vizand urmétoarele cinci obiective strategice:

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

2 Siguranta sisecuritatea—Cresterea sigurantei sia securitdtii pentru caldtori gpentru
comunitate in general;

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

4 Eficienta economica—Crestereaeficientei siaeficacitatii din punctul de vedereal
costului privind transportul de caldtori si de marfa;

5 Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii
mediului urban sia proiectarii urbane in beneficiul cetdtenilor, al economieisid
societdtii In ansamblu.

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

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

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

Tabelul 1 prezinta localitatile din cuprinsul ariei de studiu, ordonate dupa populatia rezidenta
la 1 ianuarie 2015. Populatia zonei metropolitane Cluj-Napoca a crescut cu 8.37% in ultimii
zece ani.

Tabelul 1 - Variatia populatiei intre 2005 5i 2015 pentru cele 19 UAT-uri din ZMC (sursa datelor: INS,
Tabela POP107D — Populatia dupi domiciliu la 1 ianuarie pe grupe de varsti, sexe, judete si localititi),
precum si suprafata UAT-urilor si densitatea populatiei

Populatie Suprafata Densitate
2 2
2005 2015 A 2015/2005 (k) (loc./km’
Cluj-Napoca 313904 322108 2,6% 179,5 1795
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Floresti 6950 24941 258,9% 61,0 409
Apahida 8563 11541 34,8% 104,6 110
Baciu 7935 10489 32,2% 86,8 121
Garbau 7734 8646 11,8% 72,3 120
Bontida 4613 4853 5,2% 80,4 60
Jucu 3914 4270 9,1% 85,1 50
Cojocna 4294 4220 -1,7% 139,1 30
Feleacu 3599 3735 3,8% 61,9 60
Chinteni 2792 3094 10,8% 97,7 32
Caianu 2565 2389 -6,9% 55,2 43
Gilau 2469 2351 -4,8% 116,8 20
Séanpaul 2462 2294 -6,8% 93,1 25
Tureni 2486 2247 -9,6% 74,1 30
Petrestii de Jos 1876 1572 -16,2% 72,6 22
Ciurila 1411 1423 0,9% 72,3 20
Borsa 1685 1399 -17,0% 61,6 23
Vultureni 1506 1389 -7,8% 70,9 20
Aiton 1291 1069 -17,2% 45,3 24
TOTAL 382049 414030 8,37% 1630,2 254

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

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

Scopul PMUD este de a permite dezvoltarea sustenabild a mobilitatii 1n aria de studiu, acesta
urmand a functiona ca un suport pentru pregatirea si implementarea proiectelor si masurilor
finantate prin Programul Operational Regional 2014 — 2020 (si programele operationale din
viitoarele perioade de programare) si alte surse asociate bugetelor locale, dar si pentru
sustinerea implementarii unor proiecte de interes national care influenteazi mobilitatea 1n aria
de studiu.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Proiecte suport (codificate cu S(N)) care vor fi propuse pentru finantare nationala
sau alte surse similare asimilate, nefiind incluse 1n anvelopa bugetara PMUD.

Lista finald cuprinde 67 de interventii (masuri si proiecte), rezultatd in urma analizelor
prezentate in prezentul document si a consultarilor cu autoritatile locale (primaria Cluj-Napoca,
primaériile localitatilor din polul de crestere, Consiliul Judetean, ADI Cluj-Napoca, Compania
de Transport Public Cluj-Napoca S.A., Politia locala, Agentia pentru Dezvoltare Regionala
Nord-Vest) este prezentata in Sectiunea 8.1.2 a PMUD. Planul de Actiune, care cuprinde
programarea anuald a implementarii fiecdrei interventii in perioada 2016 — 2030 este prezentat
la inceputul Capitolului 10.
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Informatii suplimentare

Se propune implementarea proiectului in doud etape, prima constand in amenajarea locurilor
de incarcare / descarcare, iar a doua privind sistemul informatic de alocare de sloturi.

9.4 Mijloace alternative de mobilitate

PMUD abordeaza promovarea deplasarii cu bicicleta si a mersului pe jos ca o valoare
principald a mobilitdtii urbane si metropolitane, si ca o alternativa la modurile de transport
motorizate. De asemenea, PMUD analizeazd in mod special modalitatea de adaptare a
infrastructurii necesare pentru a veni in Intdmpinarea persoanclor cu mobilitate redusa
(PMR).

Problemele privitoare la deplasarea cu bicicleta si mersul pe jos identificate in etapa de
definire a problemelor din cadrul studiului sunt urmatoarele:

Deplasarea cu bicicleta

e Cluj-Napoca dispune de o retea de piste de biciclete insuficientd din punctul de vedere
al conectivitatii, al calitatii facilitatilor si al acoperirii.

e La nivelul autoritatilor existd ambitia de a imbundtati deplasarea cu bicicleta, fapt
confirmat de implementarea continud a unor facilitati suplimentare. PMUD trebuie sa
valorifice aceastd ambitie.

Mersul pe jos

e Posibilitatea de a merge pe jos este limitatd din cauza unor probleme legate de
proiectarea si constructia strazilor. Aceste neajunsuri includ lipsa cdilor pietonale, caile
pietonale discontinue, intretinerea deficitard a acestora si obstacolele amplasate pe
trotuare. In multe cazuri, modul de proiectare al strizilor permite in principal buna
circulatie a autoturismelor, mersul pe jos nefiind tratat drept o prioritate si avand o
prioritate secundard faid de parcarea pe strada. Acest lucru ridicd probleme specifice
pentru PMR.

e Parcarea ilegald reprezintd o problema grava in ceea ce priveste posibilitatea de a merge
pe jos; au fost implementate nsd cateva initiative bune pentru a combate parcarea
ilegala.

9.4.1 Reteaua strategica de ciclism

Principalul instrument utilizat pentru eliminarea lacunelor la nivelul retelei de ciclism existente
consta 1n stabilirea si finalizarea retelei strategice deciclism.

M14a. Reteaua de piste de biciclete urbana - etapa 11

Sector Ciclism

Reteaua de ciclism existentd este insuficient dezvoltatd in privinta calitatii §
extinderii, si nu ofera conditiile necesare pentru circularea in siguranta de lsi
spre punctele importante de origine si destinatie din oras.

Descrierea
problemei

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca
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Implementarea unei Relele Strategice de Ciclism
o (RSC), pentru a ajunge la o retea extinsa, in Obiectiv(e)
Obiectiv | vederea deplasarii sigure si confortabile pe strategic(e)
operational | bicicletd intre punctele importante de origine g ACC. SFT gUL ENV
destinatie. Oferirea de locuri de parcare adecvate ’ » QUL
pentru biciclete.
RSC combina legaturile solicitate de catre utilizatori (in cadrul unui sondaj),
care, in cele mai multe cazuri, se conecteaza la puncte de interes importante
si includ infrastructura existentd pentru biciclete. In cele mai multe cazuri,
reteaua conecteaza de asemenea statiile de inchiriere a bicicletelor din cadrul
) programului I Love Velo, implementat in cursul pregatirii PMUD. RSC este
Descrierea | prezentati in figura de pe pagina urmitoare. Pentru fiecare stradi din RSC, a
interventiei | fost selectat profilul unui viitor drum din PUG. Tabelul din anexa aratd
referinte la aceste profiluri pentru fiecare dintre strazi, iar profilurile sunt
prezentate sub tabel.
In plus, se propune parcare ameliorati pentru biciclete in cincizeci de puncte
relevante de origine si destinatie.
Implementare
Stare curenta Perioada de pregatire Perioada de implementare
Nu exista studii 2016 —2018 2018 — 2024
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
4 Buget local (eligibil POR) CL Cluj-Napoca
Constrangeri si riscuri
Aspecte importante:
e Pastrarea facilitatilor pentru ciclism fara obstacole precum masinile parcate
e Pastrarea in conditii bune a facilitatilor pentru ciclism, repararea rapida a gropilor
¢ Analizarea atentd a solutiilor pentru intersectii si punctele de pornire ale pistelor
Informatii suplimentare
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RETEA DE PISTE DE BICICLETE

Legenda
w— PISTAEXISTENTA 1509 15
— PISTA PROPUSA 150915
Stran
*  Stati do Diciclete

Legenda
4 Parcar de biciclete
Strazi
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1,65 | Buget local (eligibil POR) | CL UAT corespunzitoare

Constrangeri si riscuri

La implementarea refelei regionale pentru ciclism, conexiunile din Reteaua Strategica ¢
Ciclism Cluj-Napoca trebuie sa existe si, de preferintd, sa duca spre centru sau spre alte

atractii importante.

Informatii suplimentare
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Pistele pentru biciclete trebuie construite pe minim 2,5 m de asfalt, pavat pentru piste in
doua directii.

Mersul pe jos: Imbunatatirea pozitiei pietonilor in centrul orasului

Pentruaimbunatati facilitatile pietonale in Cluj, s-a elaborat un program pentru imbunatatirea
pozitiei pietonilor in zona centrala si pentru a asigura legaturi intre cartiere si centru.

Programul pentru zona centrala este prezentat in Fisa 13a si contine trei categorii de masuri:
1. Largirea zonelor pietonale
2. Largirea spatiului cu caracter preponderent pictonal

3. Largirea spatiului cu trafic calmat

M13a. Cresterea spatiului pietonal in zona urbana

Sector Mers pe jos

e Traficul auto provoaca mari neajunsuri calitatii vietii urbane (Poluare,

. imagine, accidente, ocuparea unor suprafete conexe celor de trafic).
Descrierea

problematicii

Avand in vedere cd fondul construit valoros al centrului istoric (spatii urbane
pitoresti si cladiri remarcabile) prezinta restrictii evidente ale dezvoltarii gabaritelor
suprafetelor de trafic, trebuie stabilitd o ordine a prioritatilor, in ceea ce priveste

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Cluj-Napoca
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linistirea traficului i asigurarea fluiditatii Iui, cat si a satisfacerii nevoii unei reiele
de spatii pietonale si semipietonale.

e Accesul si mai ales stationarea in centrul istoric ar trebui sa fie un lux pentru
orice sofer. Prioritatea accesului ar trebui sd o aiba pietonii, biciclistii g
mijloacele de transport in comun.

Suprafetele publice din centrul istoric amplasate intr-un cadru urban si arhitectural
valoros sunt sufocate de masinile parcate, majoritatea necorespunzator, posibilitatile
de circulatie si stationare a pietonilor fiind foarte reduse. Calitatea parcursului
pietonal si a spatiului public este necorespunzatoare. Aceastd situatie este
generatoare de conflicte §i scade calitatea vietii urbane In general.

e Calmarea traficului in zona centrala, ocolirea
centrului de traseele de tranzit auto §i pastrarea
centrului istoric ca zond cu puternic caracter
pietonal. Crearea unei retele coerente de spatii
pietonale si semipietonale.

e Imbunatatirea calititii spatiului public prin
crearea unui cadru pentru dezvoltarea continud a

Obiectiv L . ) . . .| Obiective strategice
. functiunilor comerciale, de alimentatie publica
operational P e QUL, ACC
; cat si pentru desfasurarea activitatilor spontane,
temporare. Astfel se va crea un spatiu public
linistit, cu adevarate calititi de recreere, de
comunicare §i comerciale.
e Activarea si recuperarea unor spatii de
patrimoniu, cresterea atractivitatii acestora pentru
locuitori si turisti
Sunt propuse trei tipuri de spatii cu caracter pietonal:
Strazi / suprafete exclusiv pietonale (22 088mp)
Masuri:
e restrictionarea traficului auto — acces ocazional (aprovizionare, urgente,
riverani)
¢ unificarea spatiala - suprafete unitare, fara diferente de nivel
e amplasare de mobilier urban, plantare de arbori, modernizarea iluminatului
public
Descrierea | Strazi cu caracter prioritar pietonal / shared space (130 911mp)
interventiei | Masurt:

e crearea unor suprafele semicarosabile, pavate unitar, fara diferente de nivel
intre suprafetele dedicate pietonilor si traficului auto,

e rezervarea traseelor dedicate ciclistilor
e climinarea totala sau partiald a parcarilor

e amplasare de mobilier urban, plantare de arbori, modernizarea iluminatului
public

Strazi cu trafic calmat (124 937mp)
Masuri:
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e restrangerea suprafetelor destinate autoturismelor (benzi auto / parcari )

e cresterea suprafeielor dedicate pietonilor si imbunatitirea calititii acestora
(pavaj, arbori, mobilier urban, iluminat)

e masuri de limitare a vitezei autoturismelor

Localizarea interventiilor a fost propusa in baza studiului-concept elaborat de
Planwerk. Aceasta s-ar putea rafina la momentul pregatirii subproiectelor aferente,
putand fi incluse si zone noi pentru pietonalizare sau reabilitare, printre care Piata
Lucian Blaga, str. Kogélniceanu, str. Napoca, Piata Avram lancu sau str. Regele
Ferdinand

In mod specific, in ultimul an de constructie al centurii metropolitane se va studia
cu ajutorul momentului de transport si se va dezbate posibilitatea pietonalizarii
integrale a axei rutiere Napoca — Eroilor, intre Piata Lucian Blaga si Piata Avram
lancu, cu devierea traficului vest — est remanent prin str. Avram lancu.

Implementare
Situafia curentd Perioada de pregatire Perioada de implementare
Exista studiu-concept (Planwerk) 2020-2021 2017, 2021 - 2025
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

23,5 MEUR
3,5M — spatii exclusiv pietonale
15M — spatii semi pietonale
5M - strazi cu trafic calmat

Buget local, POR 2014-
2020, POR 2021-2027 Municipiul Cluj-Napoca

Constrangeri si riscuri

Anii indicati pentru implementare sunt orientativi, proiectul urmand a fi defalcat in multiple
module (precum cel privind amenajarea din Piata Unirii — latura de vest, In desfasurare in 2

Proiectul este propus spre implementare integrald ulterior realizarii centurii de sud, si simultan cu
finalizarea drumului adiacent caii ferate, pentru a putea urmari derivarea unui maxim de beneficii
pentru traficul nemotorizat.

Informatii suplimentare
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Nevoi speciale pentru persoanele cu mobilitate redusa

Pentru a face fatd cererii persoanelor cu mobilitate redusa (PMR) nu se poate identifica un
singur proiect. Totusi, este important sd amintim separat cerintele si modificarile care trebuie
aduse mai multor elemente ale sistemului de transport. Aceste elemente sunt urmatoarele:

e Vehiculele de transport in comun trebuie sd fie accesibile PMR. Sectiunea privind
transportul in comun cuprinde un plan de inlocuire care prevede acest lucru in cel mai
scurt timp.
In acest moment existd mai multe rute zilnice (06.00-22.00) deservite de microbuze cu
facilitati pentru persoanele aflate in scaun cu rotile. Acest serviciu poate sd nu mai fie
necesar in momentul in care sistemul de transport in comun devine accesibil 1n
totalitate. Cu toate acestea, pentru moment, serviciul nu este larg cunoscut, iar populiia ar
trebui informata cu privire la existenta lui.

e Durata de eliberare a trecerii de pietoni (timpul scurs din momentul in care semaforul
pentru pietoni devine rosu, iar cel pentru vehicule devine verde) trebuie prelungit in
conformitate cu anumite standarde. Acestea sunt discutate In sectiunea privind
siguranta rutiera.

e Proiectarea (si constructia) infrastructurii trebuie imbunétatitd din anumite puncte &
vedere: bordurile trebuie coborite, pentru ca trotuarele sa fie accesibile cu scaunul cu
rotile acolo unde este cazul; trebuie imbunatatit modul in care sunt coborate bordurile;
locurile de parcare pentru persoane cu handicap nu sunt intotdeauna suficient de largi
pentru persoanele in scaun cu rotile. Prin proiectul M2 se va elabora un manual de
amenajare stradala cu Indrumari in acest sens, precum si cu privire la numeroase alte
elemente de proiectare si inginerie durabila.

e PMR au probleme cu masinile parcate ilegal atunci cand acestea blocheaza trotuarele.
Imbunatatirea aplicarii regulamentului de parcare (proiectul Mlc) va ameliora
considerabil aceasta situatie.

9.5 Managementul traficului
Instrumentele ce pot fi utilizate pentru managementul traficului sunt:

o Sistemele de Transport Inteligent, inclusiv semaforizare adaptiva sisincronizata
e Politica privind parcarea, inclusiv oferta de locuri de parcare si sistemul detarifare

e O politica privind siguranta rutierd, inclusiv monitorizare, educatie si masuri corective

Autoritatile trebuie sa dispuna de structuri adecvate de management pentru a asigura luarea de
masuri complementare la nivelul fiecaruia dintre aceste instrumente.

9.5.1 Parcarea

Pornind de la problemele identificate in capitolul 4, au fost identificate urmatoarele obiective
operationale:

L Imbunititirea sistemului de reglementare a parcirilor astfel incat:

a s se reducd numarul autoturismelor parcate de cétre navetisti 1n centrul
orasului Cluj-Napoca
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4
5

b sa asigure mai mult spatiu de parcare pentru vizitatori (parcare pe termen
scurt)

Reducerea parcarii ilegale

Suplimentarea fondurilor disponibile pentru investitii in parcari prin cresterea
veniturilor din parcari

Crearea unor alternative la parcarea in centru

Crearea mai multor facilitati de parcare pentru rezidenti in zonele rezidentiale.

Prezentare generala

In vederea solutionarii problemelor privind parcarea ilustrate in cadrul acestei analize, se
impune modificarea principiilor de baza ale sistemului de administrare a parcarilor. Aceasta
determind o politicd revizuitd privind parcarea, care este prezentatd in acest capitol.
Recomandarile cu privire la parcarea in centrul orasului difera de cele cu privire la zonele
rezidentiale din afara centrului.

Harta prezentata pe pagina urmatoare sta la baza textului din aceasta sectiune. Aceasta indica:
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Zonele de parcari reglementate, parcarile etajate
si zonele rezidentiale recenzate
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e Zonele I si II de parcare reglementata pe termen scurt
e Zonele recenzate cu privire la parcarea nocturna
e Gheorgheni, ca o alta zona rezidentiala cu parcare insuficientad pentru rezidenti

e Parciri etajate existente. Parcarile etajate rezidentiale si pe termen scurt sit
administrate public.

Punerea in aplicare a acestei politici privind parcarea va determina schimbari majore in cererea
de locuri de parcare in centru. Prin urmare, este dificil de prevazut care va fi cererea de locuri
de parcare dupa punerea in aplicare a acestei politici. Aceasta situatie este de asemenea descrisa
din punct de vedere calitativ in acest capitol.

Situatia locurilor de parcare din zonele rezidentiale, politica revizuitd pentru aceste zone,
precum si potentialul de solutionare a problemelor din aceste zone sunt tratate separat.

Politica revizuita privind parcarea si proiectele necesare cu privire la locurile de parcare
1 Prioritatile politicii privind parcarea

Reducerea cererii de locuri de parcare si punerea la dispozitie de locuri suplimentare pentru
vizitatori in acelasi timp presupune stabilirea unor alte priorititi. In prezent, politica privind
parcarea satisface intr-o masura prea pronuntatd cererea de locuri de parcare pe termen lung,
prin sistemul de abonamente de parcare. Acest lucru duce la reducerea semnificativa a
disponibilitatii locurilor de parcare pe termen scurt in centrul municipiului Cluj-Napoca. Spre
deosebire de parcarea pe termen lung, parcarea pe termen scurt aduce o valoare adaugata
pentru oras deoarece ofera locuri de parcare celor care viziteaza orasul n scop de afaceri,
pentru cumparaturi, cultura etc.

Pe viitor, prioritatile reflectate de politica privind parcarea vor fi:

' Prima prioritate 1i vizeaza pe rezidenti. Locuitorii orasului si cei din centrul orasului
vor putea sa parcheze la un pre| relativ scazut atunci cand nu au la dispozitie un loc
de parcare privat. Pe baza acestui principiu, municipalitatea confirma faptul ca un
oras fara locuitori nu este locuibil. Pretul abonamentelor de parcare pentru rezidenti
ar trebui sa reflecte costurile administrative asociate sistemului de abonamente
pentru rezidenti si, acolo unde este necesar, costurile aplicarii normelor privind
parcarea care nu pot fi acoperite din alte surse. Achitarea unui pref rezonabil pentru
aceste servicii de catre rezidenti este justificata, avand in vedere cd acest lucru le
garanteaza calitatea vietii in zona urband centrald, care oferd toate tipurile de
avantaje 1n termeni de servicii disponibile.

' A doua prioritate o reprezinta vizitatorii orasului, adica persoanele care sosesc
oras pentru o vizita relativ scurta.

' Navetistii, persoane care viziteaza orasul pentru perioade mai lungi de timp h
fiecare zi, nu reprezintd o prioritate specificd cand vorbim de parcarea in centru.
Aceste persoane ocupd un loc de parcare pentru o perioada de 8 ore (in medie) si
dispun de alternative bune prin sistemul de transport public sau sistemul de piste de
biciclete.

Astfel, pe viitor, abonamentele de parcare vor putea fi achizitionate doar de catre rezidenti, i
madsura n care:

a, Solicitantii au domiciliul in centru.

b. Solicitantii nu au un loc de parcare disponibil pe proprietatea privatad de la adresa
de domiciliu.
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Nu vor mai fi disponibile abonamente de parcare pentru alti proprietari de autoturisme in afara
de rezidenti.

Y Aplicarea normelor privind parcarea trebuie imbundtatitd

Niciun sistem de parcare nu poate functiona corect fira aplicarea adecvati a regulilor! In
prezent, politia sustine ca trebuie sa distribuie resursele disponibile pentru diverse sarcini si Ginu
poate aloca resurse suficiente pentru parcare, fard a tine cont in mod constant de alte
prioritati.

Aplicarea normelor privind parcarea se poate dovedi eficientd din punctul de vedere al
costurilor, avind 1n vedere ca veniturile obtinute din amenzi ajung in bugetul municipalitatii.
Prin urmare, crearea unei echipe speciale la nivelul Politiei Locale?!, care si asigure respectarea
regulilor privind parcarea, se va dovedi eficientd din punctul de vedere al costurilor si va reduce
in mod substantial parcarea ilegala sineplata.

Aceasta echipa speciald va fi organizata pe baza urmatoarelor principii:

a Trebuie stabilite obiective clare — de exemplu, disciplind de plata in proportie de
80 % (adica 80 % dintre masinile parcate in centru in orice moment sa aiba parcarea
platitd). Un alt obiectiv ar trebui sd fie ,,nu mai mult de 5 % dintre masini parcate
ilegal”.

b Monitorizare! Trebuie creat un program de monitorizare, care sd monitorizeze
disciplina de plata si parcarea ilegald. Acest program ar trebui pus in aplicare de
doua ori pe an. Programul de monitorizare va arata daca sunt indeplinite obiectivele
si va indruma optimizarea strategiei de aplicare aregulilor.

Departamentul din cadrul primériei responsabil cu managementul parcarilor ar trebui sa
pastreze aceastd responsabilitate si ar trebui implicat indeaproape in deciziile privind sumele
cheltuite cu parcarea. Aplicarea regulilor de parcare va fi responsabilitatea politiei locale.
Trebuie sa existe o stransa coordonare intre departamentul de administrare a parcarilor si politia
locald pe aceasta tema, iar Departamentul de Administrare a Parcarilor ar trebui implicat cel
putin in Planificarea Resurselor Umane.

3 Asigurarea transparentei financiare

Toate partile implicate trebuie sa inteleaga ca administrarea parcarilor este eficienta din punct de
vedere al costurilor. In consecinti, trebuie si se creeze un cont/fond de parciri, in care si se
depund toate veniturile din parcari si din care sa fie plétite toate costurile de exploatare si
dinvestitii. In acest fel, administratia va avea posibilitatea de a monitoriza functionarea si dpunct
de vedere financiar, iar publicul si politicienii vor putea vedea clar care este randamentul
investitiilor.

Politica revizuita va spori resursele disponibile pentru investitii Tn parcari, dar va spori si simtul
raspunderii.

Fondul de parcari astfel creat ar trebui s fie gestionat de catre departamentul de administrare
a parcdrilor din cadrul primariei, pe baza rapoartelor de management din partea politiei. Desi
legea nu permite transferarea amenzilor in acest fond, iar resursele utilizate de politie pentru

21 Politia Locala este responsabila de sanctionarea parcarii neregulamentare in cele mai multe cazuri. Se
recomanda in mod deosebit crearea unei echipe speciale in cadrul Politie Locale, care sa asigure respectarea
regulilor privind parcarea. Dimensiunea fortelor de politie de lanivel ordsenesc este reglementata prinlege, si
anume 1 ofiter de politie la fiecare 1.000 de locuitori. Politia Locala a municipiului Cluj-Napoca are in prezent 208
ofiteri de politie. In consecinta, ar fi posibil si se angajeze ofiteri de politie suplimentari sau s se infiinteze o
echipa speciald cu atributii in aplicarea normelor privind parcarea, prin reorganizarea interna a fortelor de
politie.
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aplicarea regulile de parcare nu pot fi asigurate (potrivit legii) din acest fond, atat veniturile din
amenzi, cat si cheltuielile suportate de catre politie pot fi luate in calcul in mod ,,virtual” h
calcularea rezultatelor fondului de parcari.

4 Crearea unor alternative la parcarea in centru

In prezent, multi navetisti isi parcheaza autoturismele in centrul orasului. Problema
congestiondrii (locurilor de parcare) astfel rezultatd trebuie solutionatd. Acest lucru este
posibil in baza noilor reglementéri privind parcarea descrise mai sus. Navetistii care
utilizeaza spatiul public vor fi nevoiti sa gaseasca alte solutii pentru a ajunge la serviciu sau la
scoald. Municipiul Cluj-Napoca dispune de un sistem de transport public care functioneaza
bine si care va fi imbunatatit dupa punerea in aplicare a PMUD. PMUD va spori, de
asemenea, atractivitatea deplasarii cu bicicleta. Aceste alternative s-ar putea, insa, sa nu fie
disponibile sau fezabile pentru unele persoane, fapt pentru care municipalitatea ar trebui
sd identifice alternative suplimentare la utilizarea autoturismului, pentru deplasarea in
centru.

Municipalitatea poate lua in considerare punerea in aplicare a unor solutii inovatoare de
transport care sa fie puse la dispozitia tuturor celor care viziteaza orasul, in functie &
preferintele si nevoile specifice ale acestora. Urmatoarele solutii potentiale vor fi luate n
considerare si vor fi puse in aplicare odata ce cercetarea de piatd va fi ilustrat cererea pentru

aceste servicii (in conditiile noii politici de parcare):

' Partajarea autoturismului (car-pooling): Un concept potrivit caruia persoancle
care au puncte de origine si de destinatie apropiate utilizeaza in comun aceeasi
magind pentru a merge la serviciu. Acest concept poate fi sprijinit prin oferirea c
locuri de parcare rezervate pentru autoturismele partajate. Trebuie sa existe o
modalitate de control prin care sd se verifice daca sistemul de partajare a
autoturismelor chiar functioneaza. Angajatorii (precum Primadria) pot asista in
formarea grupurilor de partajare a autoturismelor (combinarea adreselor angajatilor
care locuiesc in apropiere si lansarea unei invitatii de participare). Exista aplicatii care
ofera asistentd In formarea de grupuri de partajare a autoturismelor.

' Utilizarea in comun a autoturismelor (car sharing): Persoanele care lucreaza in
centru ar putea sa sustind cd au nevoie de autoturism in timpul zilei, in interes de
serviciu. Pentru aceste persoane, angajatorii ar putea pune la dispozitie
autoturisme care sa fie utilizate Tn comun de cétre mai multe persoane care au
uneori nevoie de masind in timpul orelor de lucru. Un sistem privat de utilizare
in comun a autoturismelor a fost lansat de curind de o companie
comerciala (http://www.getpony.ro/). Primdria ar putea s caute sd coopereze cu
investitori privati pentru a sprijini mai departe aceste tipuri de initiative.
Municipalitatea poate pune la dispozitie locuri de parcare gratuite sau la tarif redus
pentru autoturismele utilizate Tn comun.

' Park & Ride: Park & Ride (P&R: parcarea autoturismului si continuarea calatoriei
cu mijloacele de transport in comun) poate reprezenta o solutie mai ales pentru cei
care locuiesc in afara orasului si care nu au acces la transportul public de calitate.
Navetistii (si alti vizitatori care doresc sd ajungd in centrul orasului) pot sig
parcheze autoturismele 1intr-o parcare aflatd la marginea orasului, de unde
utilizatorii sistemului P&R pot ajunge in centrul orasului cu transportul public de
frecventa ridicata.

Aceste optiuni sunt tratate mai pe larg in sectiunea privind intermodalitatea.

Masurile necesare sunt incluse in fisele M1a — Revizuirea administrarii parcarilor si Mlc —
Imbunatatirea aplicarii regulamentului de parcare.
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Mla. Reforma politicii de parcare - zona centrala

Sector Parcare
Cererea excesiva de parcare, lipsa de facilitare a parcarii pe termen scurt.
Descrierea | Aceasta este legata direct de parcarea ilegala excesiva si de nivelul inalt de
problemei | nerespectare a platilor. Acest proiect este asadar puternic legat de
imbunatatirea sustinerii (reducerea parcarii ilegale si a neplatii).
Obicctiv Crearea de spatiu pentru parcarea pe termen scurt Obiectiv(e)
operational prin masuri regulamentare (reducerea posibilitatilor strategic(e)
perat de parcare pentru navetisti la un pre scazut). ACC, ECE, QUL
Revizuirea politicii de parcare si
reglementarea/restructurarea
sistemului de acordare a permiselor:
e Parcarea in centru (vezi figura,
aratand zonele I & II) va fi posibila
doar la plata ”cu ora”. Pentru a
Descrierea descuraja utilizarea parcarilor pe
interventiei termen lung se propune o taxare
’ incrementald, in care taxa pe ora
creste in functie de numarul de ore)
e Permisele vor fi disponibile doar
rezidentilor care nu detin un loc &
parcare pe proprietatea privata
Implementare
Stare curenta Perioada de pregétire Perioada de implementare
Partla} 1mp}pmentat, exista 2016 2017
anumite studii
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar
Primaria va prelua
conducerea, In cooperare
stransd cu Politia locala
0,05 MEUR, revizuirea Din veniturile generate de | . (beneficiar), pep‘u:u
< . implementarea practica se va
reglementdrilor, comunicare parcare . N
folosi expertiza din
Departamentul de parcari;
rol de conducere pentru
Departament.

Constrangeri si riscuri

Parcarea este un aspect sensibil. Soferii sunt obisnuiti sd poatd parca in centru la un pr
modic (cand gasesc loc). Politica revizuitd va intdmpina rezistentd in anumite grupuri, la
inceput, fiindca unul dintre obiectivele sale este modificarea comportamentului de deplasare.
Municipalitatea va fi fortata sd 1si apere deciziile comunicand urmatoarele:
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1. Este imposibila facilitarea tuturor deplasarilor in centru cumasina.

2. Deoarece municipalitatea doreste dezvolte orasul ca pe un mediu in care oamenii €
intalnesc siafacerile prind contur, trebuie sa protejeze rezidentii si vizitatorii din
centru, in defavoarea navetistilor.

3. Pentru a facilita deplasarea navetistilor care lucreazd in oras, municipalitatea oferd
transport in comun de inaltd calitate, o retea pentru biciclete performanta, precum g
servicii suplimentare care vor oferi mijloace de transport alternative (de ex. Park & Ride).

[M1Ic] Imbunatatirea sustinerii reglementarilor privind parcarea

Sector Parcare, sustinere, institutional
Descrlere.a Parcarea ilegald in exces, nivelul ridicat al evitarii platii
problemei ’

. Reducerea considerabild a parcarii ilegale (in centrul | Obiectiv(e)
Obiectiv . O .
operational ora§ulu}, cu aprox. 300 de masini) si cresterea | strategic(e)

’ veniturilor din parcare. ACC, ECE, QUL
Crearea unei echipe speciale de sustinere a reglementdarilor de parcare in
cadrul Politiei locale, care se va ocupa doar de contraventiile legate de parcare,
atat parcarea ilegala cat si evitarea platii. Echipa este subordonata din punct de
vedere organizational Politiei locale, iar administratia Politiei locale

Descrierea | coopereaza indeaproape cu Departamentul de administrare a parcarilor al
interventiei | Primariei.
Aceste aspecte sunt legate de revizuirea politicilor privind parcarea si de
reglementarea/restructurarea sistemului de permise si introducerea unui
sistem de administrare adecvat al parcarilor in zonele rezidentiale cu deficit
de capacitate.

Implementare

Stare curenta Perioada de pregétire Perioada de implementare

Exista anumite studii, Insa
poate fi folositd expertiza de la | 2016 2017
Primarie si Politia locala

Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

0.05, costuri de reorganizare

Primaria va prelua
conducerea, in cooperare
stransa cu Politia locala

Din veniturile provenite
din parcari

Informatii suplimentare

S-a estimat cd sunt necesari 14 ofiteri de politie pentru a controla zonele -centrale
reglementate n prezent (Zonele I si II). Costul personalului suplimentar (precum si orice alte
costuri, cum ar fi cele legate de hardware si software, de cheltuieli generale etc.) a fost luat
in considerare 1n calcularea venitului aditional (3 milioane de euro pe an). Un model de venit
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din costuri a fost creat, pentru a se ajunge la venitul suplimentar prevazut. Acest model poate
fi utilizat pentru a vedea consecintele posibilelor schimbari ale taxelor si performantei
sistemului.

Imbunititirea treptati a administrarii parcarilor va fi introdusi si in zonele rezidentiale. O
estimare aproximativa releva ca, pentru fiecare 300 de locuri de parcare cuprinse in sistemul
de administrare, un ofiter de politie in plus trebuie angajat (in functie de orele din zi in care se
aplica sistemul). Estimarile financiare pentru zonele rezidentiale sunt:

e Mentinereasistemului de administrare a parcarilor in zonele rezidentiale in forta auto-
suficient

e Stabilirea si administrarea unui sistem de parcare pentru vizitatori va trebui
introdusa (se mentioneaza in fisa de proiect pentru reglementarea in zonele
rezidentiale).

e Costul sustinerii reglementarilor va fi acoperit de pretul permisului, de venitul cv
alarme si de venitul provenit din parcarea vizitatorilor in aceste zone.

Municipalitatea ar trebui sd comunice si cu locuitorii din zonele in care este introdus
sistemul de reglementare, explicand ca administrarea sistemului nu are ca scop generarea de
profit, ci dimpotrivd, municipalitatea va construi garaje de parcare ce nu pot fi finantate din
operarea administrarii parcarilor in zonele rezidentiale.

Echilibrul dintre cerere si oferta in centrul orasului

Politica revizuitd privind parcarea va schimba complet componenta autoturismelor parcate n
centru: numarul navetistilor va fi drastic redus, iar vizitatorii vor avea la dispozitie mai mt
spatiu (locuri de parcare pe termen scurt). Pe de altd parte, unele proiecte incluse in PMUD vor
avea ca rezultat eliminarea unor locuri de parcare. Urmatoarele proiecte vor avea acest lucru
drept consecinta:

e Proiectele de pietonalizare (a se vedea sectiunea privind mersul dejos)

o Finalizarea retelei strategice de ciclism: crearea de piste de biciclete acolo unde acest
lucru este posibil prin eliminarea locurilor de parcare (a se vedea sectiunea privind
Mersul cu bicicleta)

e Implementarea benzilor pentru transportul public (a se vedea privind Transportul
Public).

Din cele peste 4.000 de locuri de parcare pe strada din zona desemnata pentru parcarea pe
termen scurt ar putea sa dispard pana la 1.300 de locuri de parcare. Acest lucru se va realiza
gradual, astfel cd municipalitatea va avea posibilitatea de a monitoriza cererea si de a lua masuri
adecvate pentru a echilibra cererea si oferta de locuri de parcare.

Astfel de locuri de parcare sunt deja disponibile: Sala Polivalenta si Cluj Arena ofera 745 locuri
de parcare la o distanta de 15 minute de mers pe jos de centru. Aceste locuri de parcare nu sunt
folosite foarte intens in timpul zilei, desi taxa de parcare este de doar 1 RON pe ord, mai mica
chiar decét taxa de parcare pe strada in centru.

In conditiile descrise mai sus, este imposibil de prevazut care va fi in viitor cererea de locuri
de parcare in centru. Prin urmare, sistemul de monitorizare mentionat anterior este deosebit de
important pentru urmdrirea evolutiei ocuparii locurilor de parcare. Scopul politicii pivind
parcarea este de a imbunatatii accesibilitatea si calitatea vietii in centru, ceea ce inseamnd catat
disponibilitatea locurilor de parcare, cat si numarul de parcari ilegale trebuie sa fie atent
monitorizate. Dupa 6 pana la 12 luni de la punerea in aplicare a politicii privind parcarea, este
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important sa se realizeze o evaluare a impactului acestei politici si s@ se identifice masuri care
pot fi luate in vederea Imbunatatirii situatiei incontinuare.

Pe termen mediu si lung, noi locuri de parcare vor putea fi create de catre sectorul privat.
Primaria a identificat in cadrul PUG unele spatii unde ar putea fi construite noi facilitati ¢
parcare. Avand in vedere numarul mare de locuri de parcare pe strada care vor fi eliminate, se
preconizeaza ca unele dintre aceste parcéri vor trebui construite.

Fisa S1 se refera la structurile de parcare ce urmeaza a fi construite in zona centrala.

[S1] Structuri de parcare zona centrali

Sector Parcare

Problema este indirectd, fiindcd multe dintre proiectele PMUD necesita
indepartarea locurilor de parcare de pe strdzi, lucru care trebuie compensat,
Descrierea | intr-o masura. Orasul nu are spatiu disponibil pentru a oferi parcare pe strazi in
problemei | altd parte. Deoarece politica privind parcarea va fi revizuitd, ceea ce
determina un model diferit de solicitare, este dificil de estimat numarul exact
al locurilor de parcare de care este nevoie in structurile viitoare.

Furnizarea unui numaér de locuri de parcare noi care
Lo sd intruneasca cererea pentru parcarea pe termen Obiectiv(e)
Obiectiv . . N < .
rational scurt si/sau parcarea rezidentiald in zona centrala, strategic(e)
Operationat . snsiderand politica de parcare decisa si incluzdnd | ACC, ECE, QUL
taxa aplicata
Construirea de parcaje in/aproape de zona centrald, exclusiv pentru parcare pe
termen scurt (Piata Mihai Viteazu, Piata Avram lancu, Strada Avram lancu).
. Potentialul total maxim al acestora este de aproximativ 1400 de locuri, insa
Descrierea . < . . NN .
. .. | se pune intrebarea daca toate acestea trebuie construite, fiindcd politica
interventiei . . .. .

’ de parcare revizuita va schimba modelul cererii. Aceasta se va decide pe
baza monitorizarii rezultatelor si trebuie sa fie coordonatd cu indepartarea
locurilor de parcare cuprinse 1n alte politici (vezi mai sus).

Implementare
Stare curenta Perioada de pregétire Perioada de implementare
Locurile sunt mentionate in
PUG, fiind studiate in 2020 - 2021 fncepand cu 2022
prealabil, exista SF pentru o
locatie
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiar

60, posibil cu finantare
privati. In functie de nr. de
locuri construite efectiv;
bugetul pe loc 50000 euro
subteran, 25000 euro la
suprafata.

Bugetul local (posibil prin
veniturile din operarea CL Cluj-Napoca
parcarilor prin PPP)

Constrangeri si riscuri
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Municipalitatea ar trebui sa investeasca in construirea de parcaje doar dupa introducerea unei
politici de parcare revizuite si (chiar mai important) dupa introducerea sustinerii Imbunétatite a
reglementarii parcarilor. Fard aceste pregatiri, presiunea asupra spatiului de parcare pe
stradd va ramane, iar structurile vor fi utilizate insuficient (dupad cum se poate constata
privind garajele existente, cum ar fi cele din Piata Mihai Viteazul).

Informatii suplimentare

Harta din PUG; trei locatii potentiale (cu rosu):
e Piata Mihai Viteazul 700 de locuri

e Piata Avram lancu si Strada Avram lancu 350 de locuri fiecare.

Plan organizare trafic in centrul istoric
Propunere - Etapa 1

Parcarea in zonele rezidentiale

Sondajele au relevat un deficit de locuri de parcare in unele zone rezidentiale. De exemplu, h
Manastur, Mdrasti si Zorilor, pe timp de noapte existd aproximativ 50% mai multe
autoturisme parcate dect numarul locurilor de parcare disponibile. In aceste zone se aplica
reglementéri cu privire la parcare. Astfel, orice persoand poate solicita un loc de parcare
rezervat §i poate primi un astfel de loc la un pref foarte scazut cu condiia sd existe un loc
de parcare disponibil. Parcarea ilegald nu este sanctionatd in mod sistematic. Numai atunci
cand un loc de parcare rezervat este ocupat de catre o altd persoana decat cea care detine un
abonament, iar aceasta din urma face o sesizare, politia se poate deplasa la fata locului si il
poate amenda pe contravenient. Ar putea fi sanctionatd de asemenea parcarea ilegald care
cauzeaza situatii de grava lipsa de siguranta.
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