NOTA DE FUNDAMENTARE

Sectiunea 1
Titlul proiectului de act normativ

pentru aprobarea Notei de fundamentare privind necesitatea si oportunitatea efectuarii
cheltuielilor aferente proiectului de investitii ,,Tren Metropolitan Gildu — Floresti — Cluj-
Napoca — Baciu — Apahida — Jucu — Bontida - Etapa | A Sistemului De Transport Metropolitan
Rapid Cluj Magistrala I De Metrou Si Tren Metropolitan, inclusiv legiatura dintre acestea -

HOTARARE

Componenta 1, Magistrala I de Metrou”, judetul Cluj

Sectiunea a 2-a
Motivul emiterii actului normativ

1.
Descrierea
situatiei In
prezent

Municipiul Cluj-Napoca, pol de crestere conform HG 98/2008, primul oras ca marime din
Romania (dupa capitala Bucuresti) si cu cea mai dinamica crestere a populatiei (conform
ultimului recensamant al INS), a realizat Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
pentru perioada 2016-2030. Acest studiu a fost elaborat Tn perioada 2015 — 2016, cu
sprijinul consultantilor Bancii Europene de Reconstructie si Dezvoltare (BERD), sub
asistenta tehnica a JASPERS, in cadrul proiectului finantat de Ministerul Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice (MDRAP).

Localitatile limitrofe municipiului Cluj-Napoca, Floresti, Apahida, Baciu, au cunoscut, de
asemenea, o dezvoltare accentuatd, situatie care a condus la cresterea valorilor de trafic
intre acestea si polul de interes Cluj-Napoca.

Din punct de vedere al populatiei stabile in zona de analizd extinsa (UAT Cluj-Napoca si
UAT Floresti), aceasta este intr-un trend crescator continuu accentuat pentru Cluj-Napoca
si exploziv pentru Floresti.

In medie incepand cu anul 2005 populatia din Cluj-Napoca a cunoscut o crestere medie
anuald de peste 800 de locuitori/an, cu o crestere anuald maxima de circa 1500 de
locuitori/an in anul 2020. Populatia din Floresti a cunoscut o crestere medie anuald de

peste 2200 de locuitori/an, cu o crestere anuala maxima de circa 3500 de locuitori/an in
anul 2019.

Astfel s-a identificat ca in ultimii 15 de ani, s-a inregistrat o crestere totald a populatiei
stabile de circa 3% in Cluj-Napoca iar populatia Florestiului a crescut in acelasi interval
de 5,5 ori, principalul motiv al cresterii populatiei fiind migrarea populatiei din alte zone
catre Cluj-Napoca dar mai ales cétre Floresti, zona aflata In continua dezvoltare si unde
preturile locuintelor sunt sensibil mai mici decat in municipiul Cluj-Napoca, ca urmare a
noilor oportunitati oferite in zona.

Reteaua stradald existenta a municipiului Cluj-Napoca si implicit reteaua de transport nu
poate asigura necesarul pentru dinamica socio-economica, fapt care a condus in ultimii
ani la accentuarea fenomenului de congestie a traficului nu doar pe axa principala de
traversare a municipiului Cluj-Napoca, est-vest, vest-est, dar si pe caile de acces
spre/dinspre municipiu din localitatile limitrofe ale municipiului Cluj-Napoca.




PMUD Cluj-Napoca 2016 — 2030 a subliniat oportunitatea, necesitatea si urgenta
realizarii pe axa est-vest a unui sistem de transport public cu o capacitate crescuta.

Tn acest sens, conform datelor inregistrate de citre consultantul PMUD in februarie 2015,
pe intrarea vesticd din oras (Calea Floresti, la vest de nodul N) se inregistreaza in fiecare
zi lucratoare 58 660 de vehicule (adicd mai mult decat au fost Inregistrate la ultimul
recensdmant national de circulatie pe cea mai aglomerata intrare din Bucuresti: DN 1
dinspre Otopeni, MZA 2010 = 54 135). Conform masurdtorilor efectuate de céatre
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, in data de 13 noiembrie 2015, s-a inregistrat un
varf de 74.258 de vehicule pe acest tronson, valoare cu mult superioara oricarei valori
inregistrate anterior pe tronsoanele de drumuri nationale si autostrdzi din Romania. Acest
volum de trafic este distribuit pe strazi cu intersectii la nivel si cu cel mult doud benzi de
circulatie pe sens.

Axa vest — est prin centrul orasului este pe departe cea mai Incdrcata axa de transport in
comun, pe portiunea Intre str. Campului si sensul giratoriu din Marasti. Avand in vedere ca
valorile sunt aproape de limita superioard a numarului de pasageri ce pot fi transportati de
modurile de transport In comun de suprafata cu intersectii la nivel (deci fara cale de rulare
complet separatd), in perspectiva atragerii unui numar semnificativ de calatorii efectuate
la ora actuald cu masina personald, va fi necesard fie constructia unui nou mod de
transport public pe axa respectivd, fie relocarea unei importante parti din volumul de
pasageri pe o axa paralela.

Axa vest — est de transport in comun prezintd pe anumite tronsoane valori de incarcare de
aproape 6000 de pasageri pe ora si sens. Aceasta valoare este limita superioard pentru care
se poate asigura transportul in comun cu un mod “clasic”: autobuz / troleibuz / tramvai
care Tmparte partial sau total calea de rulare cu cea pentru transport general, si care are
intersectii la nivel cu alte axe de transport.

Politica administratiei locale a municipiului Cluj-Napoca din ultimii ani, de realizare
benzi dedicate de transport ih comun, s-a dovedit eficienta dar, raportat la reteaua stradala
existenta nu poate doar aceasta masura sa tind pasul cu ritmul de crestere a necesitatilor de
miscare In municipiu si localititile din zona metropolitand. Avand in vedere perspectivele,
pe termen mediu si lung, de dezvoltare, s-a ajuns la necesitatea studierii realizarii unui
sistem de transport modern, de capacitate mare care sa asigure legdtura Intre localitatile
din zona metropolitand iar pe raza municipiului Cluj-Napoca sd fie interconectat cu
reteaua de transport existenta si propusa.

De asemenea, acest mijloc de transport public este vital si pentru accesibilitatea la noul
Spital Regional de Urgenta.

Construirea si dotarea Spitalului Regional de Urgenta Cluj este cuprinsd in Acordul de
Parteneriat al Roméniei cu Comisia Europeana pentru perioada 2014-2020 si este
prevazuta a fi finantatd prin Programul Operational Regional 2014-2020 si Programul
Operational Regional 2021-2027.

Punctele principale de interes ce trebuie deservite de catre viitorul traseu de metrou, pe
axa vest-centru-est, sunt: Centrul zonei de sud a Comunei Floresti — Spitalul regional de
urgentd — Centrul Comercial Vivo - Cartierul Manastur — Centrul Municipiului Cluj-
Napoca — Aurel Vlaicu/Pod IRA, rezultand astfel un coridor de analizd in lungime de
aproximativ 14,4km. Precizam faptul ca, noul punct de oprire de la podul IRA, asigura
conexiunea cu Trenul metropolitan, care va utiliza infrastructura de cale feratd existenta.

In ceea ce priveste conexiunea cu aeroportul, care este Intr-o extindere constantd in ceea




ce priveste numarul de pasageri, aceasta se va realiza intr-o prima etapa printr-0
transbordare a pasagerilor la nodul intermodal IRA, din Metrou in Trenul Metropolitan.

Accesibilitatea la aeroport este asiguratd pentru majoritatea cetatenilor zonei
metropolitane prin complementaritatea realizarii celor doua proiecte (Metrou si Tren
Metropolitan).

Cresterea calitatii vietii nu se poate realiza atata timp cat locuitorii din zona metropolitana
folosesc preponderent autoturismul propriu si se ajunge in situatia depasirii capacitatii de
circulatie a strazilor si intersectiilor. Doar prin oferirea unei alternative de transport in
comun modern, sigur si rapid, cetdtenii vor alege sa renunte la autoturismul propriu si sa
utilizeze transportul in comun.

Un ultim element de context relevant este legat de faptul ca in politica actualda a Uniunii
Europene reprezintd un fanion, promovarea tranzitiei catre o mobilitate urbana durabila
(si, generalizat, citre o economie cu emisii scizute de dioxid de carbon in toate
sectoarele), iar acest lucru va riamane la fel in perioada de programare 2021 — 2027. In
mod particular situatia contextuald privind Programul Operational Infrastructura Mare
2014 — 2020 din Romaénia este favorabild finantirii unui proiect privind un sistem de
transport rapid metropolitan.

Prin Pactul Verde European, Uniunea Europeand isi propune gasirea unor solutii la
problemele legate de schimbarile climatice si sd devind neutrda din punct de vedere al
impactului asupra climei pana in anul 2050. In acest sens, se propun investitii in toate
sectoarele economiei, inclusiv investitii in introducerea unor forme de transport public
nepoluante si eficiente.

Transporturile sunt responsabile de aproximativ un sfert din emisiile de gaze cu efect de
sera din Uniunea Europeana. Tranzitia catre nivelul zero de emisii nete Tn anul 2050 are
nevoie de infrastructurd corespunzatoare, adica de investitii care sd se concentreze asupra
celor mai putin poluante moduri de transport.

Municipiul Cluj-Napoca, prin Strategia de Dezvoltare si Planul de Mobilitate isi propune
sa se alinieze la aceste obiective de politicd ale Uniunii Europene. Prin urmare, trecerea de
la o0 mobilitate bazata pe autoturism propriu, la o mobilitate durabila bazata pe transportul
public, culoare pietonale si retele de transport alternativ reprezinta o prioritate strategica a
municipiului si a localitdtilor din zona metropolitana.

Pentru a asigura aceasta tranzitie este nevoie sa se ofere cetdtenilor o alternativa reala,
eficientd, sigurd, rapida si de mare capacitate.

Prin ,,Acordul de Asociere privind realizarea in parteneriat a studiilor de prefezabilitate,
fezabilitate, impact asupra mediului si evaluare strategicd adecvatd pentru obiectivul de
investitii ,,Tren Metropolitan Gilau — Floresti — Cluj-Napoca — Baciu — Apahida — Jucu —
Bontida” — nr. 188.108/04.04.2019, partile (UAT Municipiul Cluj-Napoca, Comuna
Floresti, Comuna Gilau, Comuna Apahida, Comuna Baciu, Comuna Jucu si Comuna
Bontida) au convenit realizarea in parteneriat a studiilor SPF, SF, de mediu pentru Proiect,
alocand fonduri pentru a evalua fezabilitatea transportului urban de calatori tip metrou.

Proiectul se va derula prin Programul Operational Infrastructura Mare (POIM) 2014-
2020/ Planul National de Relansare si Rezilienta (PNRR) 2021-2027/ Programul
Operational Transport (POT) 2021-2027

2.Schimbari

a) amplasamentul / regimul juridic
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preconizate

Judetul Cluj, Municipiul Cluj-Napoca si Comuna Floresti
Trasee:
- Traseu Nord (portocaliu):
= Comuna Floresti: Str. Avram lancu (DN1);
= Municipiul Cluj-Napoca: Calea Floresti — Calea Manastur — Calea
Motilor — Str. Memorandumului — Piata Unirii — B-dul 21
Decembrie 1989 — Str. Aurel Vlaicu;
- Traseu Centru (turcoaz):
= Comuna Floresti: Str. Prof. loan Rus — Str. Tautiului — Str.
Abatorului — Cazarma Floresti — Spital de Urgenta — Str. Razoare;
= Municipiul Cluj-Napoca: Drumul Sfantul loan — Str. Primaverii —
Calea Manastur — Calea Motilor — Str. Clinicilor — Piata Lucian
Blaga — Str. Napoca — Piata Unirii — B-dul Eroilor — Calea
Dorobantilor — Str. Teodor Mihali — Str. Aurel Vlaicu;
- Traseu Sud (verde):
= Comuna Floresti: Liziera padurii (intre Str. Eroilor si Str. Tautiului)
— Str. Crizantemelor — Str. Razoare — Str. Valea Garbaului;
= Municipiul Cluj-Napoca: Drumul Sfantul loan — Str. Primaverii —
Str. Izlazului — Traseu Paraul Popii — Str. B. P. Hasdeu — Str. Victor
Babes — Str. Avram lancu — Piata Baba Novac — B-dul N. Titulescu
— Aleea Slanic — Str. Teodor Mihali — Str. Aurel Vlaicu.

Zona supusa studiului cuprinde imobile proprietate privata, proprietate publica,
monumente istorice, zone protejate, unitati militare si alte obiective de interes strategic.

La faza urmatoare Studiu de Fezabilitate se va stabili coridorul de expropriere pe baza
caruia se va reglementa situatia juridica a terenurilor/constructiilor.

b) situatia actuala

Asa cum s-a prezentat anterior, axa de transport public est-vest, deservita cu autobuze si
troleibuze este suprasaturata, fiind inregistrate volume de 4000-6000 pasageri pe ora si
sens pe tronsonul central, limita de la care este oportuna constructia unui transport de tip
metrou / metrou usor, adica realizarea unui sistem de transport cu o capacitate crescuta pe
axa est-vest.

In conformitate cu Tema de Proiectare, parametrii tehnici specifici preconizati ai viitoarei
solutii tehnice sunt:

- interstatie medie aprox. 1000;

- capacitate de transport 9000 — 15000 pasageri pe ora si sens;

- tip material rulant material rulant destinat exploatarii in
subteran

- viteza comerciala 40 km/h

- interval minim de circulatie 90 sec

Pentru identificarea noului serviciu de transport public de célatori, optiunile strategice
care vizeaza satisfacerea obiectivelor de investitii au fost alese pe baza serviciilor de
transport enumerate in Caietul de Sarcini si a standardului SR 13342:1996 “Transport
public urban de calatori. Parametri tehnici”. Fiecare dintre optiunile strategice a fost
definita printr-un set de parametrii tehnici.

c) scurta prezentare a solutiilor tehnice propuse




Pentru identificarea noului serviciu de transport public de calatori, optiunile strategice
care vizeaza satisfacerea obiectivelor au fost definite printr-un set de parametrii tehnici,
dupa cum urmeaza: Tren urban (CR), Metrou greu (MTR-H), Metrou usor (MTR-L),
Monorail (MNR), Tramvai in cale proprie (LRT), Autobuz in cale proprie (BRT), Tramvai
(TRAM), Autobuz/ Troleibuz (BUS).

S-a realizat o filtrare initiala ce s-a bazat pe realizarea unei Analize Multicriteriale (AMC)
a optiunilor strategice identificate, in functie de mai multe criterii de analiza, trei dintre
acestea fiind corespunzdtoare obiectivelor, mentionate In continuare: conformitate tehnica,
compatibilitate viitoare, atractivitate, capacitate, impact asupra mediului, accesibilitate,
fezabilitate, suportabilitate.

Optiunile strategice (inclusiv datele tehnice) pastrate pentru analizele ulterioare sunt
urmatoarele: Metrou greu (MTR-H) [OS1], Metrou usor (MTR-L) [OS2], Monorail
(MNR) [OS3], Tramvai in cale proprie (LRT) [OS4], Autobuz in cale proprie (BRT)
[OS5].

Noua linie de transport de calatori va conduce la cresterea atractivitatii sistemului de
transport public urban si metropolitan prin accesarea rapidd a oportunitatilor socio-
economice din zona de studiu aflatd pe axa est-vest a municipiului, Tn special prin durata
mai mica a calatoriilor (inainte/dupa) de la anumite puncte de origine din interiorul zonei
de studiu.

Noua linie de transport de calatori va contribui la cresterea economica si cresterea
ocupdrii fortei de munca prin asigurarea unei capacitati de transport imbunatatite pentru
deservirea axei est-vest a zonei metropolitane, in special prin cresterea capacitatii de
transport in orele de varf (inainte/dupa) pe coridorul est-vest dea-lungul zonei de studiu.

Noua linie de transport de calatori va reduce impactul activitatilor de transport (poluarea
aerului si zgomotul) asupra mediului Tn cadrul zonei de studiu prin asigurarea unei axe de
transport durabil, care sa contribuie la re-distributia modald de la transportul cu
autoturismul personal, astfel incat sa se modifice repartitia modala de la autoturisme la
transportul public in interiorul zonei de studiu si reducerea prestatiei rutiere (vehicule -
km) realizatad pe reteaua rutiera a orasului.

Analiza multicriteriald detaliatd pentru identificarea optiunii strategice recomandate a avut
la bazd evaluarea optiunilor din perspectiva conformadrii la obiectivele investitiei prin
prisma a patru categorii de indicatori de performanta, respectiv:

- Performante de Transport, care s-a raportat la obiectivele investitiei si a inclus
criterii precum: Durata de célatorie pe coridor, Numarul de Tmbarcari pe coridor,
Raportul Volum Capacitate pe sectiunea criticd, Accesibilitatea coridorului,
Reducerea emisiilor de CO2e, Reducerea Impactului Asupra Mediului din
perspectiva factorului uman (zgomot, particule materiale in suspensie, deseuri) si
Modificarea repartitiei modale in favoarea transportului public;

- Performante Economice care au inclus criterii precum: Valoarea Neta Actualizata
Economica (VNAE), Raportul Cost Beneficiu (RBC) si Rata internd de
rentabilitate Economica (RIRE);

- Performante Financiare care au inclus criterii precum: Rata interna de rentabilitate
financiard (RIRF(C)) si Rata internd de rentabilitate financiard a capitalului
national (RIRF(K));




- Performante Tehnice care au inclus criterii precum: Impactul asupra constructiilor
existente pe timpul executiei lucrarilor, Experienta similard in operare,
Reglementarea tehnologiei de transport, evaludri cantitative si calitative prezentate
pe larg in cadrul raportului A4 Evaluarea Cererii de Transport si Analiza Cost
Beneficiu Orientativa, respectiv in cadrul capitolelor 3.5, 3.8 si 4.1 din prezentul
Studiu de Prefezabilitate.

Analiza multicriteriald din cadrul Studiului de Fezabilitate a cuprins o gama larga de
componente de performantd economica, financiara, tehnica si de transport, fiecare dintre
acestea fiind sustinutd de datele cantitative evaluate pana in prezent in cadrul livrabilelor
anterioare.

Evaludrile cantitative pentru fiecare criteriu utilizat in cadrul Analizei Multicriteriale au
fost omogenizate, pentru a se putea face un punctaj general, folosind un clasament de
alocare calitativ cu punctaje , fiind un sistem de notare cu 5 puncte, 1 fiind cel mai mic
scor ce reflectd cea mai scazuta performantd in raport cu functia obiectiv, 5 reprezentand
cel mai Tnalt scor ce reflecta cea mai buna performanta in raport cu functia obiectiv (de
minim sau de maxim).

Punctajul alocat astfel, pentru fiecare optiune a condus, intr-o prima faza la o ierarhizare a
optiunilor in raport cu fiecare criteriu, iar prin insumarea valorilor la punctajul obtinut la
fiecare criteriu s-a obtinut punctajul general, acesta oferind ierarhizarea finala scenariilor,
optiunea cu cel mai mare punctaj fiind clasata pe primul loc.

Dupa cum s-a observat din analizele respective, s-a evidentiat un punctaj general ridicat
pentru obtiunea MTR-L (Metrou usor) oferind performante de transport, tehnice,
economice si financiare rezonabile in raport cu celelalte optiuni analizate.

De asemenea, se remarca faptul ca din evaluarile preliminare asupra zonei de analiza care
stau la baza studiului de prefezabilitate, cuprinzand componente geotehnice, hidrologice,
seismice, de urbanism, de mediu, etc. nu s-au identificat probleme sau riscuri
semnificative care ar putea avea un impact negativ asupra implementarii acestui scenariu
de investitii, acesta urmand sa fie detaliat in fazele urmatoare de analiza de optiuni in ceea
ce priveste traseul si solutiile tehnice adoptate, acestea fiind definitivate pe larg in
conformitate cu reglementarile in vigoare in cadrul fazei a treia — Studiul de Fezabilitate.

In concluzie, avand in vedere etapele, analize si livrabilele pregitite in cadrul acestei
etape, premergatoare elaborarii prezentului raport privind Studiul de Prefezabilitate,
precum si analizele si evaluarile prezentate in cadrul acestui raport privind analiza
multicriteriala, optiunea strategica recomandatd a fi dezvoltatd in fazele ulterioare ale
proiectului este optiunea Metrou Usor, care oferd cele mai bune performante in raport cu
obiectivele investitiei si criteriile de analizd respectiv u optim rezonabil intre beneficiile
obtinute si efortul de implementare.

Asa cum s-a prezentat mai sus, Studiul de Prefezabilitate a recomandat pe baza unor
evaluari tehnice, financiare, de mediu si sociale, ca optiunea strategica ce va fi
dezvoltata in fazele ulterioare ale proiectului sa fie OS2. Metrou Usor - MTR-L, in
ambele tehnologii pe pneuri VAL respectiv pe sine RAIL, cu traseu urban subteran.

In conformitate cu prevederile Caietului de Sarcini, dupa aceasti Fazi 1: Studiu de
Prefezabilitate, Studiul de Fezabilitate va cuprinde doud faze (Faza 2 si Faza 3 ale
proiectului):

- Faza 2: Selectia Optiunii;




- Faza 3: Proiectare preliminara.

Prima fazd a Studiului de Fezabilitate (Faza 2 a proiectului: Selectia Optiunii) va avea
rolul de a identifica cea mai buna optiune din punct de vedere “tehnic” (tehnologia pe
pneuri sau pe sine, amplasamente statii si traseul in plan si pe verticald) corespunzatoare
optiunii strategice optime stabilitd prin prezentul Studiu de Prefezabilitate, adica
tehnologie pe pneuri sau pe sine, amplasamente statii si traseul in plan si pe verticald
pentru o linie de metrou usor pe sine.

Optiunea tehnica (OT) optimd va rezulta din dezvoltarea unei liste de alternative posibile
n cadrul zonei de studiu analizate la faza de Studiu de Prefezabilitate. Acestea vor include
in intregime diferite trasee sau combinatii de trasee care sunt variatii ale celorlalte si vor fi
identificate intr-o prima etapa in conformitate cu urmatorii parametrii (conform Caietului
de Sarcini):

- aliniamentul orizontal si vertical;

- metodele si solutiile de realizare a tunelelor;

- echiparea statiilor, amplasarea si intervalele aferente;

- optiunile privind inter-modalitatea cu reteaua existent de transport public si cu alte
servicii de transport;

- solutiile privind operarea sistemului de transport incluzand viteza de circulatie,
intervalele de succedare, numarul de trenuri, sistemul de control, depoul si linii de garare,
etc.;

- punctele de capat si de inceput ale aliniamentului.

Studiul de Prefezabilitate propune o lista lunga de optiuni tehnice (3 trasee principale)
selectate pentru a fi analizate in cadrul fazei de selectia optiunii premergatoare Studiului
de Fezabilitate. Aceste trasee acopera intreaga zona de studiu (inclusiv deservirea zonei
lulius Mall/Gheorghieni.

Principalele categorii de lucrari (componente Proiect) sunt urméatoarele:

- Lucrari de structurd de rezistentd — statii, interstatii — tunele si galerii, centrale de
ventilatie si statii de pompare interstatii, retele edilitare, drumuri, etc.;

- Lucrdri de cale de rulare, finisaje - arhitecturd, sisteme de instalatii —
electroenergetice, electromecanice, de ventilatie, sanitare, protectie civila, curenti slabi,
telecomunicatii etc.;

- Procurare/Achizitie Material rulant;

- Sistem de siguranta si automatizare a traficului.

3.Alte
informatii

a) lista principalelor reglementari tehnice, standarde, agremente tehnice in vigoare, pe
baza carora a fost elaborata documentatia tehnico-economica;

- Hotararea Guvernului nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-
cadru al documentatiilor tehnica-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii
finantate din fonduri publice;

- Legea nr. 500/2002 privind finantele publice;

- Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul

- Legea nr. 50/1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii

- Legea nr. 10/1995 privind calitatea In constructii;

- Legile nr. 98 s1 99/2016 privind achizitiile publice;

- Legea nr. 33/1994 privind exproprierea pentru cauza de utilitate publica;

- Legea nr. 255/2010 privind exproprierea pentru cauza de utilitate publica,
necesara realizdrii unor obiective de interes national, judetean si local;

- Normativul privind securitatea la incendiu a constructiilor P118/1/2013-2015;

- Normativul privind documentatiile geotehnice pentru constructii NP 074/2014;

- Alte legi si reglementdri specifice aplicabile pentru sistemele de transport pe




cale ferata si sisteme de transport public urban de calatort;

- Alte acte normative, prescriptii tehnice, coduri, evaluari, etc., necesare realizarii
unui proiect corect si complet care sa indeplineasca conditiile de aprobare si care sa
poata fi implementat.

b) Avize si acorduri:

- Avizul CTE MTIC;

- Avizul CTE al Beneficiarului;

- Hotararea de Consiliu Local UAT Municipiul Cluj-Napoca;
- Hotérarea de Consiliu Local Comuna Floresti;

Sectiunea a 3-a
Impactul socio-economic al proiectului de act normativ

1. Impactul Zona studiata se gaseste in Judetul Cluj, pe cuprinsul Municipiului Cluj-Napoca si al
macroecono | Comunei Floresti. In Zona de studiu este inclusd zona de sud a Comunei Floresti din
mic centru pand la limita administrativd cu Municipiul Cluj-Napoca si zona centrald a

Municipiului Cluj-Napoca, de la limita administrativa cu Comuna Floresti pana
limita vesticd a cartierului Someseni.

Suprafata totala a zonei studiate este de aprox. 1820 ha, din care in comuna Floresti
aprox. 507 ha si in Municipiul Cluj-Napoca 1313 ha. Conform datelor prezentate, se
evidentiaza o concentrare masivd a populatiei cu domiciliu oficial in Judetul Cluj, in
Municipiul Cluj-Napoca si comunele invecinate. Din totalul populatiei oficiale a
judetului Cluj, 44,38% are domiciliul in resedinta de judet, Cluj Napoca. Daca
adaugdm comunele din imediata vecinatate, inclusiv Floresti (7 unititi administrative
dintr-un total de 81), vorbim de o concentrare de 54,3% din populatia judetului.

Recensamantul Populatiei i Locuintelor din anul 2011 numard 691.106 de persoane
care locuiesc 1n judetul Cluj. Cea mai mare populatie este concentratd in municipiul
Cluj-Napoca (324.576 persoane), urmata de Comuna Floresti (22813 locuitori).

Conform statisticilor INS, populatia activa a judetului Cluj era la nivelul anului 2015
de 353,2 mii persoane, adicd 49% din populatia totald stabild. Dintre acestia 201,8
mii persoane formau populatia ocupata pe diverse ramuri de activitate economica,
reprezentand numai 57% din populatia activa, in varsta de munca.

Din punct de vedere al populatiei stabile a in zona de analizd extinsd (UAT Cluj-
Napoca si UAT Floresti), aceasta este intr-un trend crescator continuu accentuat
pentru Cluj-Napoca si exploziv pentru Floresti. In medie incepand cu anul 2005
populatia din Cluj-Napoca a cunoscut o crestere medie anuald de peste 800 de
locuitori/an, cu o crestere anuald maxima de circa 1.500 de locuitori/an in anul 2020.
Populatia din Floresti a cunoscut o crestere medie anuala de peste 2.200 de
locuitori/an, cu o crestere anuald maxima de circa 3.500 de locuitori/an in anul 2019.

Astfel s-a identificat ca in ultimii 15 de ani, s-a inregistrat o crestere totalad a
populatiei stabile de circa 3% in Cluj-Napoca iar populatia din Floresti a crescut in
acelasi interval de 5,5 ori, principalul motiv al cresterii populatiei fiind migrarea
populatiei din alte zone catre Cluj-Napoca dar mai ales cétre Floresti, zond aflata in
continud dezvoltare si unde preturile locuintelor sunt sensibil mai mici decat in mun.
Cluj-Napoca, ca urmare a noilor oportunitati oferite in zona.

Numadrul de angajati a cunoscut o crestere continud in ultimii 20 de ani cu un varf




local in preajma anilor 2007-2009. La nivelul anului 2018 numarul mediu de
angajati in zona de analiza extinsa totaliza 172 mii de angajati reprezentand 48% din
totalul populatiei si aprox. 98% din populatia activd. Asa cum am evidentiat, totodata
numarul locurilor de munca este in crestere la fel si populatia, insd se identifica o
segregare a populatiei in asa numitele cartiere dormitor respectiv in Floresti si
cartierele Manastur, Maristi, Gheorghieni si Intre Lacuri iar locurile de munci se
dezvolta in zona de nord, nord est si centru Clujului, punand reteaua de transport a
orasului sub o presiune considerabila.

Zona supusd studiului cuprinde imobile proprietate privatd, proprietate publica,
monumente istorice, zone protejate, unitati militare si alte obiective de interes
strategic.

Zona de studiu cuprinde urmatoarele artere de circulatie importante:

- Drumul National 1 (DN1) — Str. Avram lancu in Comuna Floresti si Calea
Floresti / Str. Petru Maior / Str. Napoca / Str. Memorandumului / B-dul
Eroilor / B-dul 21 Decembrie 1989 / Calea Turzii in Municipiul Cluj-Napoca;

- Drumul National 1C (DNI1C) — Calea Dorobantilor / B-dul 21 Decembrie
1989 / Str. Aurel Vlaicu in Municipiul Cluj-Napoca;

- Drumul National 1F (DN1F) — Str. Regale Ferdinand in Municipiul Cluj-
Napoca.

Cluj-Napoca, al doilea cel mai important oras din tara, s-a remarcat printr-o
extraordinard dinamica de crestere socio-economica. Pentru exemplificare este
suficient a se mentiona ca traficul de pasageri pe aeroportul orasului (care este in
general un bun indicator al dinamicii socio-economice) s-a triplat Tn ultimii ani,
crescand de la 1 milion de pasageri in 2013 la 2,8 milioane de pasageri in 2017.

Cu toate acestea, reteaua majora de transport, nu a tinut insa pasul cu aceastd
dinamica socio-economica, ceea ce a condus in anumite momente, in special la orele
de varf la aparitia fenomenului de congestie a infrastructurii si retelei de transport
existente, in special pe principalele artere rutiere radiale de acces in oras, pe axa de
transport public est-vest, precum si in terminalele de pasageri ai aeroportului.

Conform datelor din cadrul Modelului de Transport, raportat la anul de baza 2015,
axa de transport public est-vest, deservita cu autobuze si troleibuze este
suprasaturatd, fiind inregistrate volume de 4000-6000 pasageri pe ora si sens pe
tronsonul central dintre str. Campului - str. G. Cosbuc - Piata Avram Iancu - str. T.
Mihali. Pentru alte relatii de transport fluxurile apareau a fi inferioare limitei la care
este oportuna constructia unui transport de tip metrou / metrou usor, tocmai de aceea
se considera oportund realizarea unui sistem de transport cu o capacitate crescutd pe
axa est-vest.

Zona de studiu este situatd pe o axd majora vest-est, care coOnecteazd zona
rezidentiald de vest comuna Floresti, cartier Manastur cu centrul Municipiului Cluj-
Napoca cu functiuni multiple, si respectiv cu zona de locuri de munca din est, spre
Apahida, Jucu. In consecinti acest coridor bogat in locuri de munci atrage si va
atrage zeci de mii de calatorii zilnice din zona de studiu si Intreaga regiune si deci
este necesara o conexiune de transport public urban de capacitate corespunzatoare
prin zona de studiu pentru a lega calatoriile de tranzit respective.




Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect

171 Impactul

asupra

mediului si

domeniul

ajutoarelor

de stat

concurential

2. Impactul Impactul asupra mediului de afaceri este unul pozitiv, asigurat de obiectivele

asupra principale ale proiectului:

mediului de 1. Imbunititirea atractivititii sistemului de transport public durabil metropolitan

afaceri in vederea accesarii rapide a oportunitatilor socio-economice din zona de
studiu aflata pe axa est-vest a municipiului.

a. Indicatorul de performanta este reprezentat de durata mai micad a
caldtoriilor (inainte/dupd) de la anumite puncte de origine din
interiorul zonei de studiu si identificarea centrelor cheie de ocupare a
fortei de munca.

2. Sprijinirea aspiratiilor de crestere economica si a cresterii ocupdrii fortei de
muncd prin asigurarea unei capacititi de transport mbundtétite pentru
deservirea axei est-vest a zonei metropolitane.

a. Indicatorul de performantd este reprezentat cresterea capacititii de
transport in orele de varf (inainte/dupd) pe coridorul est-vest dea-
lungul zonei de studiu.

3. Reducerea impactului activitatilor de transport (poluarea aerului si zgomotul)
asupra mediului in cadrul zonei de studiu prin asigurarea unei axe de
transport durabil, care sd contribuie la re-distributia modald de la transportul
cu autoturismul personal.

a. Indicatorii de performantd pentru acest obiectiv sunt modificarea
repartitiei modale de la autoturisme la transportul public in interiorul
zonei de studiu si reducerea prestatiei rutiere (vehicule - km) realizata
pe reteaua rutierd a orasului.

Astfel se va facilita accesului rapid, sigur, cadentat si confortabil la/si de la locurile
de munca din sectorul de productie, servicii, banci, centre comerciale, centre
rezidentiale etc, pentru toate categoriile de populatie.
3. Impactul Impactul social este unul pozitiv, asigurat de obiectivele principale ale proiectului,
social mentionate anterior.
Astfel implementarea Proiectului va duce la:

- reducerea timpilor de deplasare si asigurarea unei cadente corespunzdtoare;

- cresterea sigurantei si a confortului;

- reducerea numarului de accidente rutiere.

- economii rezultate din intretinerea drumurilor;

- integrarea mijloacelor de transport public de cdldtori prin realizarea de
legaturi intermodale cu celelalte mijloace de transport public, inclusive cu
trenul.

4. Impactul Impactul asupra mediului este de asemenea unul pozitiv, asigurat de obiectivele
asupra principale ale proiectului, mentionate anterior.
mediului Astfel implementarea Proiectului va duce la:

- descongestionarea traficului pe axa vest — est a Municipiului Cluj-Napoca,
inclusiv comuna Floresti.

- reducerea emisiilor de dioxid de carbon si alte substante poluante prin
reducerea consumului de combustibili fosili pentru transportul auto de
suprafata.

- reducerea substantiald a nivelelor de zgomot stradal prin scaderea numarului
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de vehicule de transport publice si private.
- reducerea consumului de energie.

5. Alte Proiectul incurajeaza folosirea transportului public.
informatii

Sectiunea a 4-a
Impactul financiar asupra bugetului general consolidat, atat pe termen scurt, pentru anul
curent, cit si pe termen lung (pe 5 ani)

- mii Lei —
Indicatori Anul Urmatorii 4 ani
curent
1 2 3 | 4 | 5 | 6

1.Modificari ale veniturilor bugetare, | Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect
plus/minus, din care:
a) buget de stat, din acesta:
(i) impozit pe profit
(i) impozit pe venit
b) bugete locale:
(i) impozit pe profit
c¢) bugetul asigurarilor sociale de
stat:
(1) contributii de asigurari

2. Modificari ale cheltuielilor Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect
bugetare, plus/ minus, din care:
a) buget de stat, din acesta:
(1) cheltuieli de personal
(i1) bunuri si servicii
b) bugete locale:
(i) cheltuieli de personal
(ii) bunuri si servicii
¢) bugetul asigurarilor sociale de
stat:
(i) cheltuieli de personal
(11) bunuri si servicii

3. Impact financiar, plus/ minus, din | Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect
care:
a) buget de stat
b) bugete locale

4. Propuneri pentru acoperirea Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect
cresterii cheltuielilor bugetare
5. Propuneri pentru a compensa Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect

scaderea veniturilor bugetare

6. Calcule  detaliate  privind | Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect
fundamentarea modificarilor
veniturilor si/sau cheltuielilor
bugetare

7. Alte informatii Finantarea obiectivului de investitii:

Fonduri Externe Nerambursabile prin Programul
Operational Infrastructura Mare (POIM) 2014-2020/
Planul National de Relansare si Rezilienta (PNRR)
2021-2027/Programul Operational Transport (POT)
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2021-2027;
Alocatii de la
Transporturilor;

bugetul

de stat prin Ministerul

Alocatii de la bugetul local prin UAT Municipiul Cluj-
Napoca si UAT Comuna Floresti;
Alte surse legal constituite identificate pe parcurs.

Sectiunea a 5-a

Efectele proiectului de act normativ asupra legislatiei in vigoare

1. Proiecte de acte normative suplimentare.
- acte normative care se modificd ca urmare a intrarii in vigoare a
proiectului de act normativ;

Proiectul de act normativ
nu se refera la acest
subiect

1! Compatibilitatea proiectului de act normativ cu legislatia in
domeniul achizitiilor publice

Proiectul de act normativ
nu se refera la acest
subiect

2. Compatibilitatea proiectului de act normativ cu legislatia
comunitard In materie

Proiectul de act normativ
nu se refera la acest
subiect

3. Decizii ale Curtii Europene de Justitie si alte documente

Proiectul de act normativ
respecta instrumentele
politicii comunitare
referitoare la transporturile
de caldtori (anexa B a
Cartii Verzi a Uniunii
Europene)

4. Evaluarea conformitatii

Proiectul de act normativ
nu se refera la acest
subiect

Denumirea actului sau documentului comunitar, numarul, data
adoptarii si data publicarii

Gradul de conformitate
(se conformeaza/ nu se
conformeaza)

5. Alte acte normative si/sau documente internationale din care
decurg angajamente

Proiectul de act normativ
nu se refera la acest
subiect

6. Alte informatii

Nu au fost identificate.

Sectiunea a 6-a

Consultarile efectuate in vederea elaborarii proiectului de act normativ

1. Informatii privind procesul de
consultare cu organizatii
neguvernamentale, institute de
cercetare si alte organisme
implicate

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.

2. Fundamentarea alegerii
organizatiilor cu care a avut loc
consultarea, precum si a modului
n care activitatea acestor
organizatii este legata de obiectul
proiectului de act normativ

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.

3. Consultarile organizate cu
autoritdtile administratiei publice

Proiectul de act normativ nu se referd la acest domeniu.
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locale, in situatia in care proiectul
de act normativ are ca obiect
activitati ale acestor autoritdti, in
conditiile Hotararii de Guvern nr.
521/2005 privind procedura de
consultare a structurilor asociative
ale autoritatilor administratiei
publice locale la elaborarea
proiectelor de acte normative

4. Consultarile desfasurate in Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.
cadrul consiliilor interministeriale,
in conformitate cu prevederile
Hotararii Guvernului nr. 750/2005
privind constituirea consiliilor
interministeriale permanente

5. Informatii privind avizarea de Proiectul de act normativ nu necesitd aviz de la Consiliul
catre: Legislativ, Consiliul Suprem de Aparare a Tarii, Consiliul
a) Consiliul Legislativ Economic si Social, Consiliul Concurentei, Curtea de Conturi.

b) Consiliul  Suprem  de
Apdrare a Tarii

c) Consiliul Economic si
Social

d) Consiliul Concurentei

e) Curtea de Conturi

6. Alte informatii Nu au fost identificate.

Sectiunea a 7-a
Activitati de informare publica privind elaborarea si implementarea proiectului de act

Normativ
1. Informarea societatii civile cu Proiectul prezentului de act normativ a indeplinit procedura
privire la necesitatea elaborarii prevazuta de dispozitiile Legii nr. 52/2003 privind transparenta
proiectului de act normativ decizionala in administratia publica, republicata.

2. Informarea societatii civile cu | Proiectul de act normativ nu se referd la acest subiect
privire la eventualul impact asupra
mediului  in urma implementarii
proiectului de act normativ, precum
si efectele asupra sanatatii si
securitatii cetatenilor sau diversitatii
biologice

3. Alte informatii Nu au fost identificate

Sectiunea a 8-a
Masuri de implementare

1. Masuri de punere in aplicare a
proiectului de act normativ de catre
autoritdtile  administratiei  publice
centrale si/ sau locale — infiintarea unor
noi organisme  sau extinderea
competentelor institutiilor existente

2. Alte informatii Nu au fost identificate
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Avand n vedere cele de mai sus am elaborat prezentul proiect de HOTARARE a Guvernului pentru
aprobarea Notei de fundamentare privind necesitatea si oportunitatea efectudrii cheltuielilor
aferente proiectului de investitii ,, Tren Metropolitan Gilau — Floresti — Cluj-Napoca — Baciu —
Apahida — Jucu — Bontida - Etapa | A Sistemului De Transport Metropolitan Rapid Cluj
Magistrala I De Metrou Si Tren Metropolitan, inclusiv legdtura dintre acestea - Componenta 1,
Magistrala I de Metrou”, judetul Cluj, care, In forma prezentatd, a fost avizat de ministerele
interesate si pe care il supunem spre aprobare.

MINISTRUL TRANSPORTURILOR, INFRASTRUCTURII SI COMUNICATIILOR

LUCIAN NICOLAE BODE

AVIZAM FAVORABIL:

MINISTRUL FONDURILOR EUROPENE

IOAN MARCEL BOLOS

MINISTRUL LUCRARILOR PUBLICE, DEZVOLTARII SI ADMINISTRATIE

ION STEFAN

MINISTRUL FINANTELOR PUBLICE

VASILE-FLORIN CiTU
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