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Prefață 

Un Plan de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD), aşa cum este definit în documentul 

recunoscut de Comisia Europeană "Orientări. Dezvoltarea şi implementarea unui Plan de 

Mobilitate Urbană Durabilă", este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de 

mobilitate a cetăţenilor şi companiilor în oraşe şi în împrejurimile acestora, în vederea creşterii 

calităţii vieţii. Acesta se bazează pe practicile existente de planificare şi ia în considerare 

principiile de integrare, participare şi evaluare. Planul de Mobilitate Urbană Durabilă are un 

profund caracter strategic, defineşte priorităţi, tipologii de acţiuni, prevede scenarii viitoare de 

evoluţie şi identifică măsuri necesare pentru atingerea obiectivelor în termenele specificate. 

Prezentul plan de mobilitate urbană durabilă este realizat pentru oraşul Huedin, având în 

componenţa sa şi satul Bicălat şi se referă la perioada 2020-2035. 

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă reprezintă un document strategic, la nivelul de 

detaliere a propunerilor (măsuri şi proiecte), fiind adaptat în consecinţă. Astfel, în faza de 

implementare a PMUD vor fi realizate studii de fezabilitate privind investitiile propuse, în 

conformitate cu legislaţia în vigoare, inclusiv în ceea ce priveşte amplasamentul exact şi soluţia 

tehnică optimă, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.  

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al oraşului Huedin va fi supus procedurii de 

evaluare a impactului PMUD asupra mediului în baza HG nr. 1078/2004, fiind totodată un 

instrument pentru informarea şi consultarea publicului.  

De asemenea, este recomandată actualizarea periodică a PMUD şi a modelului de 

transport aferent, cel puţin o dată la 5 ani sau chiar mai des, în funcţie de viitoarele evoluţii din 

oraşul Huedin.  
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1. Introducere 

1.1. Scopul şi rolul documentaţiei 

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD) are rolul de a contura strategii, iniţiative de 

politici, proiecte cheie şi priorităţi în vederea unui transport durabil, care să permită creşterea 

economică sustenabilă, inclusiv din punct de vedere social şi al protecţiei mediului, în regiunile 

polilor de creştere. Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbană Durabilă 

reprezintă un document strategic şi un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, 

principala utilitate fiind rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor şi întreprinderilor din 

oraşele şi zonele învecinate, contribuind în acelaşi timp la atingerea obiectivelor europene legate 

de eficienţa energetică şi protecţia mediului.  

Ca urmare a abordării integrate, promovată de Comisia Europeană, în vederea finanţării 

proiectelor de transport urban în cadrul Programului Operaţional Regional, devine o necesitate 

elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD).  

În conformitate cu  legislaţia naţională (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului şi 

urbanismul, republicată cu completările şi modificările ulterioare în decembrie 2013), Planul de 

mobilitate urbană este o documenţatie complementară strategiei de dezvoltare teritorială 

periurbană/metropolitană şi a planului urbanistic general (P.U.G.), dar şi instrumentul de 

planificare strategică teritorială prin care se corelează dezvoltarea spaţială a localitătilor şi a zonei 

periurbane/metropolitane a acestora cu necesităţile de mobilitate şi transport ale persoanelor şi 

mărfurilor.  

Dezvoltarea şi implementarea unui Plan de Mobilitate Urbană Durabilă are în vedere o 

abordare integrată, presupunând un nivel înalt de cooperare şi coordonare între diferitele niveluri 

de guvernare şi între autoritătile responsabile, inclusiv reprezintă un instrument de consultare a 

populaţiei din aria urbană vizată. Autorităţile Locale membre ale unei zone de creştere ar trebui să 

creeze şi să planifice structurile şi procedurile corespunzătoare gestionării unui astfel de plan. 

Prezentul plan de mobilitate urbană durabilă se referă la oraşul Huedin cu satul aparţinător Bicălat. 
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În principiu, PMUD urmăreşte crearea unui sistem de transport durabil, care să satisfacă 

nevoile de mobilitate din cadrul comunităţilor din teritoriul său, vizând următoarele cinci obiective 

strategice:  

1. Accesibilitatea – Punerea la dispoziţia tuturor cetăţenilor a unor opţiuni de transport 

care să le permită să aleagă cele mai adecvate mijloace de a se deplasa spre destinaţii şi servicii. 

Acest obiectiv include atât conectivitatea, care se referă la capacitatea de deplasare între anumite 

puncte, cât şi accesul, care garantează că, în măsura în care este posibil, oamenii nu sunt privaţi de 

oportunităti de deplasare din cauza unor deficienţe (de exemplu, o anumită stare fizică) sau a unor 

factori sociali (inclusiv categoria de venit, vârsta, sexul şi originea etnică);  

2. Siguranţa şi securitatea – Creşterea siguranţei şi a securităţii pentru călători şi pentru 

comunitate în general; 

3. Mediul – Reducerea poluării atmosferice şi fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seră 

şi a consumului energetic. Trebuie avute în vedere în mod specific ţintele naţionale şi ale 

Comunităţii Europene în ceea ce priveşte atenuarea schimbărilor climatice; 

4. Eficienţa economică – Creşterea eficienţei şi a eficacităţii din punctul de vedere al 

costului privind transportul de călători şi de marfă;  

5. Calitatea mediului urban – Contribuţia la creşterea atractivităţii şi a calităţii mediului 

urban şi a proiectării urbane în beneficiul cetăţenilor, al economiei şi al societăţii în ansamblu.  

În baza unei analize detaliate a problemelor şi nevoilor de mobilitate actuale şi de 

perspectivă în zona studiată, PMUD Huedin include lista proiectelor şi măsurilor de îmbunătăţire 

a mobilităţii pe termen scurt, mediu şi lung, planul de acţiune şi posibilele surse de finanţare a 

proiectelor şi măsurilor propuse.   

Planul de mobilitate urbană durabilă va avea următoarea viziune de dezvoltare a 

mobilităţii:  

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil şi sigur, care să promoveze 

dezvoltarea economică, socială şi teritorială şi care să asigure o bună calitate a vieţii. 

O parte din măsurile identificate urmează a fi finanţate prin Planul Operaţional Regional, 

care susţine Creşterea mobilităţii urbane, prin realizarea unui sistem de transport eficient, care să-

i determine pe călători sa renunţe la autoturismul personal şi să folosească transportul public pentru 

protejarea mediului înconjurător.  
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Planul abordează următoarele teme/sectoare:  

 Structura şi capacitatea instituţională: Planul prezintă solutiile pentru asigurarea 

unei planificări şi coordonări corespunzătoare a mobilităţii la nivelul oraşului şi 

pentru aplicarea legislaţiei europene şi naţionale  

 Transportul public: Planul oferă o strategie pentru a îmbunătăţi calitatea, 

securitatea, integritatea şi accesibilitatea serviciilor de transport public, acoperind 

infrastructura, materialul rulant şi serviciile  

 Transportul nemotorizat: Planul include un pachet de măsuri de creştere a 

atractivităţii, siguranţei şi securităţii mersului pe jos şi cu bicicleta. Infrastructurile 

existente au fost evaluate şi s-au propus îmbunătăţiri. Dezvoltarea de noi 

infrastructuri ia în considerare şi alte opţiuni în afara celor de-a lungul rutelor de 

transport motorizat. Au fost luate în considerare infrastructuri create special pentru 

biciclişti şi pietoni, pentru a le separa de traficul motorizat intens şi pentru a reduce 

distanţele de deplasare, acolo unde a fost posibil. Măsurile privind infrastructura au 

fost completate de alte măsuri tehnice, bazate pe politici soft.  

 Inter-modalitatea: PMUD contribuie la o mai bună integrare a diferitelor moduri; 

s-au identificat măsuri menite în mod special să faciliteze transportul şi mobilitatea 

permanentă şi multi-modală.  

 Sigurantă rutieră: PMUD prezintă acţiuni de îmbunătăţire a siguranţei rutiere pe 

baza unei analize a problemelor principale de siguranţă rutieră şi a zonelor de risc 

din mediul urban studiat.  

 Transportul rutier: Pentru reţeaua de drumuri şi transportul motorizat, PMUD 

abordează tipurile de trafic: în miscare şi staţionar. Măsurile propuse au ca scop 

optimizarea utilizării infrastructurii rutiere existente şi îmbunătăţirea situaţiei în 

zonele cu probleme identificate. A fost investigat potenţialul de realocare de spaţiu 

rutier altor factori de transport adiacenţi sau altor funcţii şi utilizări publice care nu 

sunt legate de transport.  

 Logistica urbană: PMUD prezintă măsuri de îmbunătăţire a eficienţei logistice 

urbane, inclusiv cele legate de livrarea mărfurilor în mediul urban, reducând factori 

externi adiacenţi precum emisiile de CO2, poluanţi şi zgomot. 



 
 

PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ AL ORAȘULUI HUEDIN   
 

9 

 

 Managementul mobilităţii: PMUD include acţiuni pentru a promova o schimbare 

în modelele de mobilitate durabilă. În acest scop, trebuie implicaţi cetăţenii, 

angajatorii, şcolile şi alţi factori relevanţi. 

 Sisteme Inteligente de Transport (ITS): Având în vedere că ITS se aplică tuturor 

modurilor de transport şi serviciilor de mobilitate, atât pentru persoane cât şi pentru 

marfă, acestea pot sprijinii formularea strategiei, implementarea politicilor şi 

monitorizarea fiecărei măsuri definite în cadrul unui PMUD.  

 

1.2. Încadrarea în prevederile documentelor de planificare spaţială 

Documentele de planificare spaţială reprezintă sursa oficială de informaţii pentru întocmirea 

studiilor de specialitate, după cum este menţionat în legea 350/ 2001, privind Amenajarea 

teritoriului şi urbanismul.  

În conformitate cu articolul 7, principalul scop al amenajării teritoriului îl constituie armonizarea 

la nivelul întregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice şi culturale, stabilite la 

nivel naţional şi local pentru asigurarea echilibrului în dezvoltarea diferitelor zone ale ţării, 

urmărindu-se Creşterea coeziunii şi eficienţei relaţiilor economice şi sociale dintre acestea  

Lista documentelor de planificare operaţională este prezentată mai jos :  

 Planul de amenajare a teritoriului naţional - PATN  

 Planul de amenajare a teritoriului zonal - PATZ  

 Planul de amenajare a teritoriului judeţean - PATJ  

 Planul urbanistic general - PUG  

 Planul urbanistic zonal - PUZ  

 Planul urbanistic de detaliu – PUD  

În cadrul PMUD pentru oraşul Huedin, este de interes PUG-ul localităţii. Celelalte documentaţii 

pot furniza anumite informaţii în cadrul PMUD dacă este necesar. 
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1.3. Încadrarea în prevederile documentelor strategice sectoriale 

Documentele strategice sectoriale luate în considerare în cadrul PMUD sunt prezentate în 

Tabelul 1.3.1 mai jos. În coloana Activităţi realizate/concluzii se prezintă activităţile realizate şi 

concluziile privind fiecare document strategic privind corelarea cu PMUD. 

Tabel 1.3.1 

Raportul Organizare/Sector Principii 

Strategia de dezvoltare a 

oraşului Huedin pentru 

perioada 2014-2020 

Primăria oraşului Huedin 

               Sustenabilitate 

Competitivitatea economiei locale 

Dezvoltare emergentă 

Management teritorial eficient 

Strategia de dezvoltare 

durabilă a județului Cluj 

2014-2020 

Consiliul Judeţean Cluj 

 

Planul de dezvoltare al 

regiunii Nord-Vest 2014-

2020 

ADR Nord-Vest 

Planul de Dezvoltare 

Regională (PDR) 2021-2027 

al regiunii Nord-Vest – 

varianta in lucru 

ADR Nord-Vest 

SDTR – Strategia de 

dezvoltare teritorială a 

României / România 

policentrică 2035 

Ministerul Dezvoltării 

Regionale și 

Administrației Publice 

Master Plan General al 

Transporturilor al României, 

2014 

Ministerul Transporturilor  

Strategia Națională pentru 

Transport Durabil 2013 – 

2020 – 2030 

Guvernul României și 

Programul de Dezvoltare 

al Națiunilor Unite 
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Viziunea de dezvoltare viitoare urmăreşte tocmai o redefinire a oraşului Huedin în raport 

cu mediul concurenţial acerb care se manifestă la nivelul naţional, regional şi global. Astfel, pentru 

perioada 2020-2035, toate resursele, practic motorul de care dispune în prezent oraşul, se vor 

orienta către o permanentă cunoaştere şi performanţă, ca modalitate de adaptare şi răspuns la 

provocările tehnologice de mobilitate. Viziunea de dezvoltare a oraşului Huedin în viitorul deceniu 

este deja conturată de direcţia de evoluţie trasată până acum, astfel că urbea poate aspira la titlul 

oraş ecologic din Regiunea Nord-Vest.  

Astfel, se pot observa urmatoarele proiecte propuse în cadrul strategiei de dezvoltare 2014-

2020: 

Tabel 1.3.2 

Politici  Programe Proiecte 

 

Reducerea şi eliminarea 

disparităţilor teritoriale 

între 

oraşul Huedin şi oraşele 

europene 

1. Reabilitarea 

infrastructurii 

urbane şi îmbunătăţirea 

serviciilor publice 

-Dezvoltarea şi modernizarea 

spaţiilor publice şi infrastructurii 

aferente: reţeaua 

stradală, alei, zone pietonale, 

trotuare, iluminat public, etc 

 

-Reglementarea traficului auto 

pentru reducerea congestionării 

oraşului prin 

modernizarea sistemului de 

semaforizare şi semnalizare, locuri 

de parcare şi 

modernizarea transportului urban în 

condiţii de sustenabilitate 

Sporirea gradului de 

accesibilitate a oraşului şi 

1.Dezvoltarea şi -Extinderea reţelei de străzi urbane 

prin construirea de noi străzi 
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a mobilităţii transportului 

de persoane şi mărfuri 

Modernizarea 

infrastructurii rutiere 

urbane 

-Modernizarea reţelei de străzi 

urbane prin asfaltarea şi reabilitarea 

străzilor din satul Toparcea 

- Crearea şi amenajarea de piste 

pentru biciclişti prin realizarea de 

piste noi şi marcarea de trasee pe 

bulevardele şi străzile existente, 

precum și crearea de stații speciale 

pentru bicicliști 

-Descongestionarea traficului 

orăşenesc prin extinderea şi 

modernizarea sistemului de 

semaforizare şi semnalizare, mai 

ales în zonele cu trafic intens şi în 

apropierea unităţilor de învăţământ 

şi de sănătate 

2.Dezvoltarea şi 

modernizarea 

infrastructurii de transport 

urban 

-Realizarea unei autogări moderne 

și a unei stații de alimentare pentru 

mașini 

electrice 

-Modernizarea şi înfiinţarea 

staţiilor de autobuz/microbuz în 

toate zonele oraşului precum şi în 

Bicalatu. 

3. Modernizarea 

infrastructurii 

feroviare 

-Reabilitarea şi modernizarea 

infrastructurii Garii prin refacerea 

şi modernizarea peronului, a 

grupurilor sanitare şi pasarelei de 

trecere pietonala  
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-Reabilitarea rutei feroviare 

Oradea-Cluj şi innoirea parcului de 

vagoane/automotoare 

4.Dezvoltarea şi 

modernizarea 

infrastructurii rutiere 

regionale 

-Modernizarea si accesibilizarea 

străzilor arteriale si colectoare 

 

Sursa: Strategia de 

dezvoltare a oraşului 

Huedin pentru perioada 

2014-2020 

5.Crearea și dezvoltarea 

infrastructurii rutiere 

agricole 

- Construirea şi modernizarea 

drumurilor de acces, a podurilor şi 

podetelor, precum şi a 

drumurilor agricole de exploatatie 

- Construirea şi amenajarea 

canalelor de drenaj 

 

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economică, socială şi de cadru natural din 

documentele de planificare ale UAT Orașul Huedin 

Prevederile de dezvoltare economica, sociala şi de cadru natural din documentele de 

planificare ale UAT-urilor au fost luate în considerare astfel:  

 Din cadrul PUG Huedin au fost luate în considerare elemente de dezvoltarea 

economică şi socială la nivel global – la nivelul întregului oraş. Pentru a stabili o 

corelare adecvată între PMUD şi PUG ar trebui să fie stabilită în primul rând o 

corelare între unităţile teritoriale luate în considerare, astfel: zonele de mobilitate 

din PMUD să fie corelate cu UTR-urile din PUG, cu condiţia ca acestea să fie 

definite clar (sa aibă o delimitare teritorială clară) şi să conţină informaţii referitoare 

la populaţie şi activitatea economică şi alte activităţi din cadrul UTR-ului.  

 Din cadrul PUG-urilor celorlalte localităţi nu au fost identificate elemente / 

informaţii strategice care să ajute în elaborarea PMUD, cu excepţia menţionării 

unor proiecte specifice de transport.  

 



 
 

PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ AL ORAȘULUI HUEDIN   
 

14 

 

Obiectivele evidentiate în strategia de dezvoltare a zonei de creştere Huedin şi a judeţului Cluj fac 

referire la diferite domenii prioritare, măsuri şi acţiuni pentru dezvoltare integrată:  

 Dezvoltarea urbană şi economică durabilă; 

 Investiţii pentru protecţia mediului; 

 Dezvoltarea infrastructurii rutiere; 

 Creşterea siguranţei cetăţenilor; 

 Creşterea calităţii şi accesului la serviciile publice; 

 Creşterea calităţii vietii. 

 

Programul Operaţional Regional include obiectivul specific al axei prioritare 3.2, care propune 

reducerea emisiilor de carbon în zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate urbană durabilă, 

aplicabilă în zona de interes a PMUD Huedin, respectiv Regiunea Nord-Vest, conform legii nr. 

315/2004 privind dezvoltarea regionala a Romaniei. 

In perioada de programare 2021-2027 vor fi finantate din fonduri nerambursabile proiecte din 

domeniul mobilității și regenerării urbane, acest domeniu fiind unul prioritar. Finantarea se va 

acorda in baza Planului de Mobilitate Urbana Durabila, conform prioritatilor de dezvoltare 

stabilite. 

De asemenea, prin POAT 2014-2020 este acordat sprijin financiar pentru elaborarea 

documentațiilor tehnico-economice și a altor documentații necesare pregătirii și implementării 

unor proiecte de infrastructură din domenii de interes strategic național/regional/local și/sau a unor 

proiecte care fac parte din strategii/planuri de dezvoltare la nivel regional/local, finanțabile din 

fonduri europene acordate României în perioada de programare 2021-2027, în cadrul Politicii de 

coeziune în domeniile destinate mobilității și regenerării urbane, respectiv proiectelor de 

infrastructură rutieră de interes județean, inclusiv variantele ocolitoare și/sau drumuri de legătură, 

centrelor de agrement /bazelor turistice /taberelor școlare și infrastructurii și serviciilor publice de 

turism, inclusiv obiective de patrimoniu cu potențial turistic. 

 

Activitatile incluse în prezentul plan de mobilitate sunt în concordanţă cu obiectivele zonei de 

creştere Huedin şi a judeţului Cluj întrucât se urmăreşte: 
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 Crearea şi dezvoltarea unui sistem de transport public atractiv şi eficient, bazat pe existenţa 

unei reţelecorespunzatoare de trasee pietonale şi de biciclete; 

 Implementarea unei retele strategice de ciclism cuprinzand piste pentru principalele 

directii/axe de transit; 

 Aplicarea unor măsuri operaţionale/organizationale care să determine orientarea populaţiei 

către utilizarea transportului în comun, favorabil mediului, în detrimentul deplasării cu 

atoturismele personale, creându-se astfel condiţii pentru reducerea emisiilor de CO2 şi 

GES; 

 Creşterea rolului economic şi social al zonei Huedin prin stimularea unei dezvoltări 

echilibrate la nivelul oraşului şi a arealului său de influenţă – inclusiv satul Bicalatu. 

 Facilitarea accesului şi a mobilităţii în interiorul şi în exteriorul oraşului Huedin, realizând 

conexiuni cu localităţile din imediata vecinatate; 

 Dezvoltarea durabilă şi protectia mediului. 
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2. Analiza situaţiei existente 

2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densităţilor de populatie şi a activităţilor 

economice 

Scopul acestui sub-capitol este de a evidenția principale tendințe socio – economice şi de 

dezvoltare urbană şi de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale oraşului 

Huedin împreună cu aşezările învecinate. 

Localizare 

Oraşul Huedin este situat în partea nord-vestica a României și respectiv a județului Cluj, la 

aproximativ la 500 km nord-vest de capitala țării, ceea ce corespunde unei poziții vestice în 

cadrul Transilvaniei. Situat pe DN1 (E60), la 100 km est de Oradea şi 50 km vest de Cluj-Napoca, 

la intersecţia drumului national cu drumul judeţean care uneşte judeţul Sălaj (la nord) cu 

localităţile din Ţara Moţilor (la sud). Oraşul este poziţionat în Depresiunea Huedinului, la 

confluenţa râului Crişul Repede cu pârâul Domoş, la o altutudine de peste 500 m. 

Localitatea componentă Bicălatu este situată în nord-estul Huedinului, la aproximativ 3 km 

distanţă faţă de acesta. 

 

Sursa : wikipedia.org 

https://ro.wikipedia.org/wiki/C%C3%A2mpia_Rom%C3%A2n%C4%83
https://ro.wikipedia.org/wiki/DN1
https://ro.wikipedia.org/wiki/Oradea
https://ro.wikipedia.org/wiki/Cluj-Napoca
https://ro.wikipedia.org/wiki/Jude%C8%9Bul_S%C4%83laj
https://ro.wikipedia.org/wiki/%C8%9Aara_Mo%C8%9Bilor
https://ro.wikipedia.org/wiki/Cri%C8%99ul_Repede
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Structura demografică 

Datele statistice parţiale rezultate din Recensământul populaţiei şi locuinţelor 2011, au 

relevat că populaţia stabilă a oraşului Huedin este compusă dintr-un număr de circa 9400 de 

locuitori, uşor predominantă fiind populaţia de sex feminin. Demografia este într-o uşoară scădere 

faţă de recensământul din 2011. Îmbucurător şi extrem de benefic pentru dezvoltarea localităţii 

este faptul că ponderea o deţine populaţia tânără, cu vârste cuprinse între 20- 50 ani, care constituie 

un procent important din populaţia oraşului, ceea ce înseamnă că Huedin are asigurate resursele 

umane necesare dezvoltării, respectiv forţă de muncă tânără. 

Din punct de vedere al ponderii la nivelul populaţiei urbane a judeţului Cluj, populaţia 

oraşului Huedin reprezintă circa 1.5 % (conform Recensământului populaţiei şi locuinţelor 2011), 

situându-se pe ultimul loc între cele 6 oraşe ale judeţului. Relevant este că, din punct de vedere al 

etniilor şi religiilor, populaţia oraşului este preponderent de etnie română şi de religie ortodoxă, 

celelalte etnii şi culte fiind mai slab reprezentate. 

Din perspectivă demografică, orașul Huedin a avut o evoluție superioară nu doar față de 

nivelul național, ci și față de celelalte comunități urbane din România și chiar față de celelalte 

comunități urbane din județ. Dacă în 2013 populația urbană a județului Cluj era undeva în jurul 

valorii de 92% față de nivelul din 2000, în cazul orașului Huedin aceasta era la aprox. 98% din 

valoarea anului 2000.  

Evoluția pozitivă a demografiei orașului a fost susținută de natalitate, dar și de mutările cu 

reședința, numărul persoanelor care au venit cu reședința în oraș în anii 1990 fiind aproape constant 

mai ridicat decât numărul celor care au plecat. Lucrurile s-au schimbat ușor începând cu anul 2005, 

ceea ce a dus și la reducerea populației orașului. În schimb, cu excepția anilor 1991, 2002 și 2008, 

numărul celor care s-au mutat cu domiciliul din Huedin a fost constant mai ridicat decât al celor 

care au venit cu domiciliul, aceasta reprezentând și principala sursă de „pierdere” a populației 

orașului. 

Etnie 
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Cu 28% populație maghiară și 11,3% populație romă, orașul Huedin este mai puțin omogen 

decât celelalte comunități urbane din județ, unde populația română reprezintă, în medie, 76% din 

populație, cea maghiară 14,1%, iar cea romă 2%. 

Similar, din punct de vedere confesional, Huedinul are o însemnată prezență reformată 

(aprox. 27%), pe lângă majoritatea ortodoxă de 60%.    

Educație  

Recensământul din 2011 oferă o imagine interesantă a orașului Huedin din perspectiva 

ponderii populației cu studii superioare: aprox. 14,3% dintre locuitori au absolvit studii 

universitare cel puțin de nivel licență, față de media națională de 14,4% și media urbană de 22,4%. 

Orașul compensează la nivel liceal, unde înregistrează o pondere de 31%, peste media națională 

de 24% și peste media urbană de 30%. Huedinul are însă o pondere însemnată, peste media urbană, 

de absolvenți doar de școală generală – peste 20% - și un procent mai ridicat de persoane fără 

școală – 5% - peste media națională - de 3% și mult peste media urbană de 2%.  

Datele sunt îngrijorătoare în termeni de capacitate a comunității de a atrage activități 

economice cu valoare adăugată ridicată și care să asigure venituri ridicate angajaților. Totodată, 

considerând rata de părăsire a comunității, precum și procesul de îmbătrânire demografică, dar și 

dificultățile de a modifica profilul educațional al populației, dezavantajul pare a fi unul cronicizat, 

necesitând măsuri excepționale de remediere.  

Nivelul mai scăzut de educație explică parțial și rata peste media națională a deceselor de 

sub un an, putând totodată ridica probleme semnificative pe termen lung din punct de vedere social 

și al sănătății publice.   

 

Statutul administrativ și implicațiile acestuia  

Huedinul este în prezent singurul oraș din județul Cluj, celelalte localități urbane având 

rangul de municipii, cu o populație puțin sub 10,000 de locuitori potrivit datelor de la ultimul 

recensământ. Inițial, Huedinul a fost un sat care apoi datorită poziției sale de la confluența unor 

drumuri comerciale s-a transformat în târg și apoi în oraș. În istoria modernă, orașul a avut 

întotdeauna un rol administrativ important, polarizând, în funcție de împărțirile administrative un 

număr variabil de comune din actualele județe Cluj și Sălaj. Astfel, orașul a fost pe rând, cerc 
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administrativ cu 30 de localități, în cadrul circumscripției Cojocna (1850), apoi cerc administrativ 

cu 56 de localități în cadrul „municipiului” Cluj (1857), plasă  cu 46 de localități în cadrul 

comitatului Cluj (1876), cea mai întinsă plasă cu încă 45 de sate, în cadrul Comitatului Cluj (1910), 

centru de plasă de care aparțineau 20 de comune (1926). Din anul 1929 Huedinul a devenit oraş şi 

era centrul plăşii omonime de care aparțineau 57 de sate. Începând cu anul 1934 plasa Huedin avea 

arondate 29 comune şi 7 notariate, fiind astfel plasa cu cele mai multe comune din judeţ. În timpul 

experimentării modelului sovietic de organizare administrativă, cu regiuni și raioane, Huedinul a 

fost centru raional (împreună cu 42 de comune), dar orașul a fost degradat la rangul de comună și 

atunci s-a adăugat și satul Bicălatu. Începând cu anul 1961 a redevenit oraș, statut pe care l-a 

păstrat și în cursul ultimei organizări administrative (1968), pe județe, care este în vigoare și astăzi. 

Trebuie spus că în prezent statutul de oraș acționează mai degrabă în dezavantajul orașului. În 

cadrul ciclului de programare 2007-2013 a politicii de coeziune a Uniunii Europene, Huedinul a 

fost privat de investițiile acoperite de Programul Operațional Regional, care se adresau doar 

orașelor cu peste 10,000 de locuitori. În acest context, mediul rural a avut mai multe șanse să 

acceseze fondurile europene decât Huedinul. Potrivit draftului disponibil la momentul realizării 

strategiei cu privire la Programul Operațional Regional pentru ciclul de programare 20142020, 

această condiție referitoare la populație nu se mai regăsește.   

 

Infrastructura 

În ultimii ani, oraşul a cunoscut o dezvoltare a reţelei stradale în mare majoritate pe o 

structură carteziană, urmărind directiile N-S si E-V. Lungimea străzilor orăşeneşti este de aproape 

100 km, principalele dintre ele fiind asfaltate. Având în vedere existenta strazilor/aleilor 

rezidentiale neasfaltate si fara trotuare, se impune şi extinderea reţelei stradale în aceste zone. 

Transportul urban este inexistent, iar cel suburban este asigurat în sistem privat, prin microbuze şi 

autobuze, cu putine taximetre. 

Există o reţea de distribuţie a apei potabile şî de canalizare. Există în derulare o serie de 

proiecte de extindere a acestor reţele pentru alimentarea cu apă potabilă şi pentru deversarea apelor 

menajere în toatearealele oraşului. 
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Alimentarea cu energie electrică a întregului oraş se face exclusiv în sistem clasic, de la 

reţeaua naţională, prin care sunt alimentaţi peste 3000 de consumatori casnici şi agenţi economici, 

între care nu sunt înregistraţi mari consumatori. 

 

 

 

Infrastructura educaţională 

Infrastructura de educaţie este structurată pe 3 niveluri. Nivelul preşcolar este format din 2 

grădiniţe, din care 1 cu program normal şi una cu program prelungit, numărul preşcolarilor înscrişi 

fiind de peste 100.  

Nivelul primar-gimnazial este constituit din 2 şcoli generale cu clasele I-VIII, în localitatea 

Bicălatu și în cartierul Cetatea Veche din oraș. 

Nivelul liceal este compus din două licee, din care unul tehnologic, liceul Vlădeasa, și unul 

teoretic, liceul Octavian Goga. În învăţământul liceal, sunt înscrişi circa 100 elevi.  

 Aprox. 90% dintre absolvenții liceului Vlădeasa nu-și continuă studiile la facultate, 

majoritatea găsindu-și un loc de muncă încă din timpul studiilor, pe cand absolvenții Liceului 

teoretic, își continuă studiile superioare in proportie de 75%. 

De remarcat este că între 2000 și 2013, la nivel județean, a crescut doar populația școlară 

de la nivel liceal și din grădinițe, în timp ce la nivelul orașului Huedin a crescut doar populația 

liceală de aproape 2 ori. Creșterea se datorează atât natalității crescute din anii 1990, dar și 

numărului ridicat de elevi care vin la școală în Huedin din comunele limitrofe. Managerii celor 

două licee din oraș estimează că populația școlilor va crește și mai puternic în următorii ani, pe 

fondul închiderii școlilor din comunitățile învecinate (Râșca, Mărișel) care pierd din populația 

școlară necesară auto-susținerii.   

Atractivitatea orașului  Huedin pentru elevii din afară ridică două probleme: transportul, 

elevilor și cazarea, în prezent Liceul tehnologic dispunând de aprox. 35 de locuri în căminele 

Liceului teoretic.   
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Dezvoltarea infrastructurii de cămine (crearea unui campus școlar) ar putea reprezenta o 

măsură care să permită elevilor să rămână mai mult timp în Huedin, să evite naveta, ceea ce le-ar 

crește timpul disponibil pentru studiu și alte activități, dar și să aducă resurse în oraș.   

 

Economia şi forţa de muncă 

Prima atestare documentară a Huedinului este din anul 1332, fiind pomenit sub numele 

de sacerdos de villa Hunad, Hunok. Dată fiind poziționarea sa, localitatea se transformă treptat 

într-un centru comercial pe vechiul drum al sării dintre Depresiunea Transilvaniei și Câmpia de 

Vest. Începând cu secolul XV așezarea devine un târg important, urmând ca în 1437 să primească 

rangul de oppidum, iar în 1961 avea să fie declarat oraș. În perioada dintre cele două războaie 

mondiale Huedinul a fost reședința plasei Huedin din județul Cluj (interbelic). 

Oraşul Huedin a fost, înca din îndepărtata sa istorie, un oraş predominant comercial, cu 

targuri de profil reprezentative pentru regiunea Apuseni si judeţul Cluj, atât ca şi istorie cât şi ca 

număr de participanti, la nivelul sutelor de persoane. Structural, în economia oraşului, comertul 

reprezintă o pondere semnificativă, în timp ce sectorul reprezentat de turism şi alte servicii se 

situează la distanta. 

Resursele, poziţia geografică strategică şi atitudinea pozitivă a administraţiei publice locale 

faţă de mediul de afaceri constituie factori favorabili atragerii de noi investiţii strategice şi creării 

de noi parteneriate public-private în vederea dezvoltării economiei durabile a oraşului Huedin, 

creşterii de noi şi atractive locuri de muncă pentru populaţia oraşului şi a localităţilor învecinate 

şi, implicit, creşterii calităţii vieţii.   

 

Piaţa imobiliară, locuinţe 

Numărul locuinţelor înregistrate în oraşul Huedin, conform datelor statistice parţiale ale 

Recensământului populaţiei şi locuinţelor 2011, se cifrează la 1301. Administraţia locală duce o 

politică de creştere a fondului locativ public, prin proiecte de construire de locuinţe pentru tineri 

şi sociale, în raport cu necesităţile momentului şi cele viitoare. 

 Totuşi, competitivitatea urbei este influenţată într-o foarte mare măsură şi de politicile 

administraţiei publice locale în ceea ce priveşte gestionarea actuală şi viitoare a terenurilor urbane 

https://ro.wikipedia.org/wiki/1332
https://ro.wikipedia.org/wiki/Secolul_XV
https://ro.wikipedia.org/wiki/1437
https://ro.wikipedia.org/wiki/1961
https://ro.wikipedia.org/wiki/Jude%C8%9Bul_Cluj_(interbelic)
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aflate în proprietatea sa, veniturile generate din impozitele pe acestea reprezentând beneficii 

suplimentare pe termen mediu. 

În ceea ce privește suprafața locuibilă totală, la nivelul orașului Huedin a existat o creștere 

lentă dar constantă în ultimii 10 ani. În ceea ce privește suprafața locuibilă în proprietate de stat 

există câteva momente importante. Astfel, în anii de după revoluția din 1989, această suprafață 

scade, cel mai probabil datorită unor modificări în structura proprietății de stat (de ex. vânzarea 

unor imobile către chiriași). În anul 1999 avem o creștere spectaculoasă a suprafeței locuibile 

proprietate de stat de la 35 mp la 2281 mp. Un alt moment semnificativ este în anul 2011, când 

avem aproape o dublare a suprafeței locuibile proprietate de stat, de la 2693 mp la 4513 mp. 

 

Gradul de poluare a oraşului 

Calitatea aerului în oraşul Huedin se află sub ocazionala supraveghere a agenţiei pentru 

protecţia mediului Cluj, care monitorizează cu precădere locaţiile conexe siturilor NATURA 2000. 

Din studiile realizate a rezultat că valorile indicatorilor de calitate monitorizaţi, CO, SO2, NO2, 

pulberile se situează in proximitatea valorilor maxime admise de actele normative în vigoare. 

În ce priveşte calitatea apelor de suprafaţă, în oraşul Huedin se pot menţiona două categorii 

de impact asupra calităţii cursurilor de apă: cele produse de ape uzate menajere (receptor râul 

Crişu). Din datele furnizate de către APM a rezultat că indicatorii de calitate monitorizaţi la apele 

reziduale, PH, MTS. CCOCr, CBO5, fenoli, produse petroliere, substanţe extractibile, reziduu fix, 

azotaţi, azotiţi, detergenţi, s-au încadrat în limitele prevăzute de lege. Apele menajere şi pluviale 

evacuate din oraşul Huedin sunt colectate printr-o reţea de canalizare de tip separativ-menajeră şi 

pluvială.  

Din analizele efectuate de către instituţiile judeţene de profil la indicatorii de calitate pentru 

apa potabilă (clor rezidual liber, arsen, cadmiu, crom, cupru, nichel, nitriti, nitrati, plumb, fier, 

mangan) a rezultat că apa potabilă este corespunzătoare din punct de vedere al calităţii. 

Pentru eliminarea poluării aerului în mediul urban, administraţia locală şi-a fixat ca 

obiectiv diminuarea acesteia prin devierea traficului greu pe rute ocolitoare, repararea străzilor 

pentru încurajarea deplasărilor cu alte mijloace, regenerarea atmosferei prin revigorarea şi 

Creşterea suprafeţelor ocupate cu spaţii verzi şi a perdelelor de arbori stradali. 
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2.2. Reţeaua stradală 

Oferta de transport în oraşul Huedin este formată din: 

• Rețeaua de căi de transport rutiere și 

• Rețeaua de cale ferată. 

Rețeaua stradală are o lungime de aproximativ 40 km, fiind formată din multe străzi 

(conform nomenclatorului stradal al oraşului Huedin) şi cuprinde străzi de categoria a II-a (de 

legătură, care asigură circulația majoră între zonele funcționale și de locuit), a III-a (colectoare, 

care preiau fluxurile de trafic din zonele funcționale și le dirijează spre străzile de legătură) și a 

IV-a (de folosință locală, care asigură accesul la locuințe și pentru servicii curente sau ocazionale). 

La nivel regional, oraşul Huedin este traversat de șoseaua nationala DN1 cu variatiunile 

DN1R si DN1S. Acest traseu are rol în preluarea traficului de călători şi marfuri, avand o 

importanta economica majora prin faptul ca face legatura cu tarii cu Vama Bors. 

Huedin este străbătută de o magistrală rutieră semnificativeă, şi datorită autostrăzii A3 în 

întarziere, neterminata, traficul prezintă valori notabile ale volumului raportate la capacitatea 

acestuia.  

 

În procesul de colectare a datelor, a fost realizat un chestionar online asupra problemelor 

generale legate de mobilitate. La chestionarul respectiv au răspuns un număr de 50 de cetățeni, 

reprezentând peste 1% din populația oraşului. Dintre aceștia, un număr semnificativ de cetățeni au 

identificat infrastructura rutieră ca una dintre primele 2 opțiuni referitoare la tipurile de 

infrastructură/facilități care ar trebui create/modernizate/dezvoltate. 

 

REŢEAUA DE DRUMURI 

În scopul evaluarii retelei rutiere în oraşul Huedin, drumurile au fost clasificate ca fiind 

strategice, primare, secundare sau locale ca şi tip de drum. 

A fost realizată o clasificare a străzilor din oraşul Huedin, cu scopul facilitării desfășurării 

traficului. 
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SITUAŢIA ACTUALĂ 

Semafoare: 

2 intersecţii semaforizate 

Lipsa activării pentru transportul public 

Lipsa priorităţii pentru transportul public 

 

INTERSECŢIILE LA NIVEL CU CALEA FERATĂ 

Regăsită în nordul localităţii, calea ferată tranzitatează tangenţial Huedin de la est la vest, 

reprezentand o barieră funcţională în oraş. Aceasta prezintă doua treceri semnificative la nivel pe 
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raza UAT-ului studiat, la vest de gară. Siguranţa este asigurată de un sistem de avertizare luminos 

şi sonor dar accidente la trecerea la nivel s-au înregistrat de-a lungul timpului. 

 

PARCAREA AUTO 

Huedinul dispune în momentul de fata de un număr aproximativ de 200 de locuri de parcare 

centrale si circa 850 de parcari rezidentiale, ridicându-se problema necesităţii unui numar de 

aproximativ 650. În ceea ce privește sistemul de parcări, în momentul de față, în oraşul Huedin 

există următoarele facilități pentru parcare, reprezentate mai jos:  

- Parcări rezidențiale: aprox. 175 de locuri de parcare amenajate în cvartalele de locuințe colective, 

destinate parcării de reședință.  

- Parcări publice: aprox. 25 locuri; locurile din parcările publice sunt taxate. 

 

 Parcarea este reglementată în zonele rezidenţiale, pentru staţionările sistematice. Există 

locuri delimitate cu facilităţi de parcare pentru riverani, mai ales în zonele dense cu blocuri. 

Concentraţiile de blocuri prezintă garaje improvizate în vecinătatea lor, toate structuri uşoare, 

neatractive şi neconforme urbanistic.  
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    Disciplina locală rutieră nu este afectată de volumul de trafic de tranzit, iar accesul în 

zona centrală cu vehicule comerciale grele este permisă numai cu un permis special de la primărie. 

Zonele rezidenţiale prezintă un caracter liniştit cu circulaţie calmă şi siguranţa speicifică.  

Cea mai mare presiune în ceea ce privește locurile de parcare se regăsește în zona centrală, 

în zile de targ. În această zonă sunt concentrate o serie de obiective de interes public, clădiri 

administrative, spații de cazare şi comerciale, zone de recreere și agrement, piețe. În prezent, 

parcarea este taxată corespunzator pe un areal limitat. În oraşul Huedin nu este implementat un 

sistem inteligent de management al parcărilor şi de informare a utilizatorilor asupra disponibilității 

spațiilor de parcare. 
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2.3. Transport public  

Nu există un sistem de transport public la nivel de oraş. Deplasările se realizează cu ajutorul 

companiilor private. Transportul interurban se desfăşoară graţie transportorilor licentiaţi din 

municipiile învecinate. 

 

Există câteva staţii de microbuz, pe unde se operează serviciile unor transportatori privaţi 

pe diferite rute. Majoritatea curselor sunt realizate cu vehicule de tip microbuz ce au ca destinaţie 

municipiul Cluj şi o frecventa de minim o ora. Problemele acestor vehicule se concretizeaza în 

nivelul redus de confort şi siguranta al pasagerilor. 

 

Conform primelor observaţii, cota transportului public în totalul deplasărilor din aria 

urbană este una inacceptabil de scăzută, iar măsurile sugerate de PMUD ar trebui să o ridice 

semnificativ. Într-un oraş European cu pretenţii ecologice şi de sustenabilitate, între 40 şi 50% din 

deplasările urbane trebuie efectuate cu mijloace de transport în comun. Deşi ambiţios pentru 

viitorul apropiat, un procent de 20% din deplasări urbane ar trebui câştigat prin măsuri imediate şi 

în viitorul apropiat, numărul actual al deplasărilor urbane cu transportul public rutier situându-se 

în vecinătatea lui 0 

Situat pe magistrala M300, Huedin este situat pe linia care uneste Cluj-Napoca de 

Oradea/Budapesta via Episcopia Bihorului. Huedinul se află în zona de polarizare a municipiului 

Cluj Napoca, lucru ce generează un număr 17 de trenuri ce au Huedinul ca punct de plecare către 

Cluj Napoca, sau destinaţie, dinspre Cluj Napoca, lucru ce califică oraşul la existenţa unui tren 

metropolitan către Cluj Napoca. 

In gara Huedin opresc alte 39 trenuri operate de trei operatori diferiţi, către variate destinaţii 

naţionale, dar şi internaţionale, neexistând niciun tren care să străbată gara Huedin si nu oprească. 

Pintre destinaţiile accesibile feroviar în mod direct şi regulat din gara Huedin se numără: Oradea, 

Satu Mare, Bucureşti, Timişoara, Braşov, Arad, Iaşi, Suceava, Miercurea Ciuc, Sfântu Gheorghe, 

Târgu Mureş, precum şi către litoral în sezonul estival. Din punct de vedere internaţional, se poate 

călători în mod direct către Viena şi Budapesta. 
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La toate acestea se adaugă proiectul de modernizare al căii ferate Oradea - Cluj Napoca, 

prin electrificare, creştere a vitezei maxime de circulaţie dar şi a capacităţii traficului feroviar, atât 

de călători cât şi de marfă, ce vor reduce timpii de deplasare către şi dinspre Huedin pe calea ferată 

precum şi posibilitatea atragerii de noi destinaţii 
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Staţiile de transport sunt amplasate fie în spaţii de lângă carosabil, cu refugiu sau fără, fie 

pe artere. La această dată, nu există o abordare unitară la nivel municipal de semnalizare şi 

amenajare a staţiilor de transport în comun, acestea fiind adeseori amplasate în spaţii amenajate pe 

pietonale, fără însă a se asigura o accesibilitate optimă pentru persoane cu dizabilităţi, cărucioare 

ş.a. (pantă a bordurii, spaţiu suficient de acces sub adăpost). 

 

De asemenea, prezenţa unui acoperiş sau adăpost pentru staţii şi semnalizarea 

corespunzătoare a liniilor nu este identificată generalizat în centrul municipiului. Datorită lipsei 

dotărilor în spaţiu, precum bănci de aşteptare, tabel orar, ş.a. s-a recurs în unele situaţii la soluţii 

ad-hoc, improprii. Staţiile existente, deşi oportune pentru operarea transportului public urban, 

actualmente deservesc doar transportul public suburban, operat de privaţi cu licenţă de transport 

între Huedin şi alte oraşe (preponderent Cluj). 

PMUD va sugera un proiect suport cu impact pe termen lung asupra transportului public 

în zonă, sugerând facilităţi minimale moderne de mententanţă pentru flota circulantă, precum şi 

amplasarea acestora şi a unei platforme de parcare suplimentară într-o zonă limitrofă urbei, însă 

accesibilă terminalelor rutelor deservite şi disponibilă municipalităţii. 
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Merită menţionat că primăria dispune de 2 microbuze pentru transportul elevilor din satele 

invecinate spre şcoli, serviciu oferit gratuit, precum şi pentru diverse curse ocazionale, speciale 

sau ca vehicule de protocol pentru comisii aflate în vizită. 

 
 

Transportul în regim de taxi se realizează conform Legii nr. 38/2003 privind transportul în 

regim de taxi şi în regim de închiriere, cu modificările aduse prin legea nr. 129/2015, care introduce 

prevederea conform căreia transportul în regim de taxi sau transportul în regim de închiriere se 

execută numai de către transportatori autorizaţi, care deţin: 1) autorizaţii taxi valabile, în cazul 

transportului în regim de taxi; 2) copii conforme valabile, în cazul transportului în regim de 

închiriere. 

Operatorii privaţi stabilesc tarifele pentru serviciile operate în baza licenţelor acordate de 

Consiliul Judeţean în conformitate cu cererea pieţei.  
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2.3.1 Contextul.  

Huedin este un oraş de circa 9500 de locuitori situat în vecinătatea muntilor Apuseni şi cu 

un important caracter turistic şi comercialal. Experienţa din comunitatea vestic-Europeană arată 

că cea mai mare pierdere a transportului public (TP) este atunci când o gospodărie achiziţionează 

mai mult de un autovehicul, astfel că atunci fiecare călătorie facută anterior cu TP se transferă unui 

autovehicul, faţă de prima maşină care este folosită pentru transportul la şi de la serviciu a 

principalului aducător de venit.  

 

2.3.2 Competiţia.  

Transportul public trebuie văzut ca o competiţie pe piaţa transportului, în care comoditatea 

autoturismului este aproape imposibil de egalat, însă alte avantaje, da – cum ar fi cost-eficienţa, 

oportunitatea de a face alte lucruri pe durata deplasării (lectură, conversaţie telefonică, audiţie 

muzicală), eliminarea dificultăţii şi costuli specific spaţiilor de parcare. 

S-au produs greşeli considerabile de către operatorii de transport public deţinut public din 

ţările vestice care au asumat că noile dezvoltări extra urbane, mai departe de reţeaua existentă, nu 

puteau fi deservite de TP; Potenţiale pieţe au fost astfel predate autovehiculelor personale. Ulterior 

adopţiei culturii unei pieţe conduse, atât de către francize cât şi operatori de TP total privaţi, s-a 

constatat că aceste proiecte de dezvoltare ar trebui să devină terminale TP. Totuşi, în deceniile 

dinaintea liberalizării pieţelor de TP, transportul cu autovehiculul personal a devenit (şi râmâne) 

dominant. Măsurile de austeritate de după criza economică din 2008 au avut tendinţa să afecteze 

în mod negativ nivelul calităţii şi în ceea ce priveşte încărcarea transportului public.  

Prin marketing puternic şi promovare inteligentă a operatorilor români de TP şi a 

autorităţilor responsabile de politica de transport, există oportunitatea să se atingă un echilibru 

stabil între călătoria cu autovehicul şi TP, mai bun decât în alte locuri ale lumii moderne. O 

abordare orientată spre piaţă va fi încurajată de infiinţarea operatorului muncipal, să se conformeze 

cu cerinţele Directivei UE 1370/2007 şi să funcţioneze sub contracte de serviciu public. 
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2.3.3 Transportul public şi traficul 

Realizarea un centru de control extins este un obiectiv important, iar acesta va trebui să 

includă acces la sistemul de Localizare Automată a Vehiculelor, care să folosească GPS pentru a 

raporta poziţia curentă a fiecărui vehicul din TP şi care să aibă abilitatea de a transmite mesaje 

şoferilor şi pe afişajele electronice instalate în vehicule şi staţii de autobuz, prin intermediul 

radioului sau telefonului mobil. Acestea vor oferi TP abilitatea de a comunica în mod direct cu 

personalul primăriei din departamentul tehnic şi cu poliţia, atunci când au loc accidente sau alte 

incidente care îngreunează traficul, şi de a ajusta în mod dinamic orarele, astfel încât pasagerii să 

se bucure de timpi scăzuţi de parcurs. Primăria şi Poliţia vor avea, de asemenea, de câştigat de pe 

urma unui astfel de sistem, deoarece vehiculele TP vor putea fi folosite ca „urme“ în fluxul de 

trafic, înlăturând aglomerarea produsă de vehicule parcate ad-hoc, de defecţiuni ale semafoarelor, 

sau de cozile neaşteptate din trafic, putând fi identificate rapid şi putându-se lua măsuri optime 

pentru a rezolva astfel de probleme. 

 

2.3.4 Identitate şi marketing.  

Competiţia eficace a transportului public în zonele în care autovehiculele au un rol 

dominant este esenţială. O trăsătură a întreprinderilor comerciale de succes (în care toţi operatorii 

capabili de a câştiga contracte în Serviciul Public, în mod eficace, au aceleaşi şanse de câştig dacă 

acţionarii acestora sunt autorităţile publice) este că îşi dezvoltă identităţi clare de marcă care 

sporesc loialitatea clienţilor. Acestea vor avea o „prezenţă“ puternică, fie în magazine, fie pe străzi 

sau pe panourile publicitare. 

Este important ca transportatorul public să-şi dezvolte o identitate corporativă standard, 

folosind paleta de nuanţe a culorilor specifice municipiului, un logo nou, însă mai ales un nume 

atractiv. Pentru semnalizarea staţiilor ar trebui adoptat un nou tip de stâlpi montaţi în trotuar, dar 

dacă nu este posibil, atunci un semn cu o înălţime care să nu depăşească 1.5-2 metri de la pământ, 

folosind paleta de culori menţionată anterior. 
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2.3.5 Preţuri şi bilete 

Alături de conectivitate (rute de legătură) şi frecvenţă (posibilitatea de a călători), costul 

biletelor e perceput ca fiind principalul inhibitor al utilizării transportului public. TP ar trebui să 

facă un pas important prin adoptarea principiului de călătorie pe bază de timp în proiectul său de 

taxare modernă. Călătorii vor putea să călătorească schimbând vehiculul, fără să ia amendă, 

crescând astfel conectivitatea eficace a reţelei prin reducerea costului călătoriilor care implică 

utilizarea mai multor linii.  

Operatorul oferă o varietate modestă de opţiuni de plată, incluzând (în momentul de faţă) 

bilete de hârtie cu o călătorie sau abonamente pentru 30 de zile. Totuşi, problema foarte mare care 

trebuie evitată, ea reducând considerabil viteza medie operaţională, implicit atractivitatea 

sistemului, este legată de achiziţionarea titlurilor de călătorie de la conducătorul vehicului, sporind 

timpii petrecuţi în staţie. 

 

2.3.6 Vehiculele şi accesibilitatea.  

Confortul pasagerilor sau gradul de atracţie a vehiculului pentru pasagerii care călătoresc 

cu el. În acest scop, câţiva factori importanţi sunt: distanţa adecvată dintre scaune, existenţa unui 

loc pentru bagaje, scaune confortabile şi temperaturi rezonabile în toate anotimpurile anului. 

Acces uşor pentru toate tipurile de pasageri, ideal fiind ca vehiculul să dispună de praguri 

joase, fără trepte. Accesul de la nivelul solului este deseori luat în considerare numai în contextul 

oamenilor cu dizabilităţi sau cu mobilitate redusă (PDRM), însă experienţa dobândită de când 

marii producători de vehicule şi-au schimbat filosofia pentru a ţine cont de confortul pasagerilor 

la fel de mult ca de economia de operare şi de standardele de inginerie, arată că, de fapt, majoritatea 

populaţiei beneficiază de pe urma acestor schimbări.  

Aproape toţi ar avea de câştigat în urma urcării mai rapide în vehicul, însă cei cu bagaje 

sau cu dizabilităţi temporare (luxaţii, fracturi de membre, în gips, nevoia de utilizare a cârjelor sau 

a protezelor), părinţii cu copii (fie cu cărucioare pliabile sau fixe), aceştia consideră că accesul mai 

uşor în vehicul este o prioritate foarte ridicată şi un avantaj sporit. 
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Impactul asupra mediului. Beneficiile aduse mediului de transportul public constau, în 

general, în faptul că poluarea pe care o produce este mai mică per călător decât cea produsă de alte 

mijloace de transport motorizate. În cazul României, care are o mare parte din electricitate obţinută 

din surse regenerabile, în special tramvaiele şi troleibuzele sunt bune pentru mediu. La prima 

vedere, autobuzele diesel reprezintă o altă problemă, deşi ultimele generaţii de motoare diesel 

clasificate potrivit standardelor Euro, echipate cu măsuri de protecţie a mediului precum filtre 

catalizatoare, sunt aproape comparabile cu motoarele pe benzină cu funcţionare bună, dar cu preţul 

consumului mai mare de combustibil, deoarece măsurile de curăţare a ţevilor de eşapament 

necesită un volum mai mare de energie. Un autobuz diesel modern, bine dotat, este în mod 

semnificativ mai puţin poluant decât autovehiculele necesare pentru a transporta un număr 

echivalent de pasageri. 

În întreaga Europă şi, de fapt, în cele mai multe părţi ale lumii, există prezumţia că 

obiectivul operatorilor de transport public este să maximizeze accesul de la nivelul solului. Iniţial, 

acest obiectiv a fost adus în atenţie de legislaţia naţională, pentru a creşte importanţa acordată 

persoanelor cu dizabilităţi sau cu mobilitate redusă. În Europa, această preocupare a apărut iniţial 

în domeniul călătoriilor pe distanţe mari, întâi aeriene, apoi cu trenul şi cu autocarul. Deşi se 

consideră că regulamentul UE 181/2011 se aplică doar referitor la drepturile pasagerilor pe distanţe 

mari (care călătoresc distanţe de peste 250 km), de fapt, se aplică tuturor formelor de transport 

public local. Aceasta face referire anume la PDRM, în felul următor: 

În plus, următoarele drepturi se aplică tuturor serviciilor (inclusiv celor pe distanţe mai 

mici de 250 de kilometri): 

• tratament non-discriminator al persoanelor cu dizabilităţi sau cu mobilitate redusă, 

precum şi compensaţii financiare pentru pierderea sau distrugerea echipamentului de mobilitate a 

acestora în caz de accident; 

•  informarea tuturor pasagerilor de regulamentul minim de călătorie, înainte şi în timpul 

călătoriei, precum şi acordarea informaţiilor generale despre drepturile pasagerilor în terminale şi 

online; în cazurile în care este posibil, aceste informaţii vor fi furnizate în formate accesibile, la 

cerere, în interesul persoanelor cu mobilitate redusă. 
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Toate vehiculele noi din TP din România trebuie deja să respecte regulamentul privitor la 

accesibilitate pentru PDRM. În pofida câtorva referinţe la această problemă, în Paginile Albe, UE 

niciodată nu a legiferat în mod explicit standardele de acces pentru PDRM adresate transportului 

public local, deşi aeroporturile, porturile maritime sau fluviale, gările principale şi terminalele 

autobuzelor de curse lungi, toate trebuie să se supună cel puţin uneia dintre reglementările UE: 

1107/2006 (transport aerian), 1177/2010 (transport maritim sau fluvial) şi 181/2011 (transport 

terestru de pasageri). Este aşadar logică aşteptarea ca şi transportul public local să îndeplinească 

aceleaşi standarde. 

Pentru a răspunde acestui obiectiv major este necesar ca toate vehiculele achiztionate să fie 

echipate complet pentru accesibilitate sporită.  

 

2.3.7 Facilităţile pasagerilor. 

Călătoriile prin mijloacele de transport public implică întotdeauna şi accesul la staţie, de 

cele mai multe ori pe jos, dar şi pe bicicletă sau cu maşina. Acest pas este urmat probabil de o 

perioadă de aşteptare care, de obicei, în medie, durează în jur de 10-15 minute în cazul curselor cu 

frecvenţă mai mică, deoarece oamenii îşi plănuiesc timpul de sosire în staţie pentru anumite 

călătorii. După coborârea din vehicul, urmează o altă etapă, de plecare, pentru a ajunge la destinaţia 

finală, etapă care cel mai probabil implică deplasarea pe jos, însă care poate implica şi alte metode. 

Clienţii percep drept neplăceri aşteptarea, timpul petrecut pentru a ajunge în staţie şi pentru a pleca 

din staţie către destinaţie după călătoria propriu-zisă cu transportul public. Pentru ca transportul 

public să devină o alternativă la autovehiculele personale, accesul la staţie, aşteptarea şi plecarea 

din staţie trebuie să fie pe cât de uşoare şi confortabile se poate. 

Prezenţa adăposturilor în staţii depinde atât de spaţiul disponibil, cât şi de volumul şi tipul 

curselor care folosesc staţia sau oprirea. În general, nevoia de adăposturi e mai mică în cazul rutelor 

externe către zonele rezidenţiale sau rutelor interne care traversează zone comerciale, deoarece 

acestea au puţini călători. 

Un factor care influenţează considerabil atractivitatea operaţiunilor transporului public este 

viteza medie operaţională. Aceasta este influenţată şi de distanţa medie dintre staţii dar şi de durata 

opririlor, eficientă intersecţiilor având de asemenea un rol decisiv.  
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 O valoare acceptabilă, medie pentru ţările estice se situează între 15 şi 18 km/oră în timp 

ce ţările cu concepte de mobilitate avansate din vestul comunităţii europene operează transport 

public la 20 de km/oră şi acced la 22-25 km/oră.   

În România, transportul public actualmente atinge 11-14 km/oră, ceva mai mult pe rutele 

suburbane şi respective în orase cu autotaxare şi un management isteţ al traficului.  Această valoare 

rezultă şi din cauza timpilor lungi de oprire cauzaţi de vânzarea titlurilor de călătorie de la 

conducător şi de accesul restricţionat la uşa din dreapta acestuia, şi din cauza interstaţiei medii 

prea scurte, precum şi datorită condiţiilor de trafic.  

Prin implementarea unui sistem de auto-taxare, scurtarea timpilor de oprire ar atrage pe 

cale de consecinţă o creştere a vitezei operaţionale de circa 4 km/oră; măsurile de prioritizare în 

intersecţii ar aduce un plus de 1-2 km/oră, permiţând operatorului să tindă realist la circa 20 km/oră 

în viitorul apropiat. Atingerea acestei valori ar spori semnificativ atractivitatea şi eficienţa 

transportului public, atrăgând noi călătorii din domeniul deplasărilor automobilistice. De 

asemenea, pe cale de consecinţă, s-ar reduce consumul de motorină implicit precum şi poluanţii 

rezultaţi din arderea acesteia. 

 

NECESITATEA REALIZĂRII PLANULUI DE MOBILITATE URBANĂ 

DURABILĂ 

 

În ceea ce privește Creşterea conectivității cu coridoarele de transport, studiul constată 

necesitatea unei bune conectări cu drumuri naționale, expres şi județene. Se propun măsuri care 

se circumscriu unor politici de transport regionale şi naționale. 
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2.4 Transport de marfă 

Transportul de marfă pe teritoriul orașului Huedin se desfășoară conform regulamentului 

în vigoare. Eliberarea și folosirea autorizațiilor de acces tonaj în legătură cu stabilirea condițiilor 

de acces a autovehiculelor cu masa maximă autorizată de peste 3,5 tone pe străzile orașului Huedin 

este obligatorie. Conform acestora, pe străzile orașului Huedin este interzisă circulația 

autovehiculelor cu masa totală maximă autorizată mai mare de 3,5 tone în lipsa unei autorizații 

speciale de acces și în afara intervalului orar 7.30 – 23.00. Sunt exceptate de la acest regulament: 

 Autovehicule destinate lucrărilor planificate și a intervențiilor în cazul avariei unui 

sistem de utilități publice 

 Autovehicule destinate tractării vehiculelor avariate, abandonate sau parcate 

neregulamentar 

 Autovehicule aparținând societății de salubrizare 

  

 

2.5.  Mijloace alternative de mobilitate (deplasări cu bicicleta, mersul pe jos şi deplasarea 

persoanelor cu mobilitate redusă) 

 

Mersul pe Jos 

Mersul pe jos reprezintă una dintre opțiunile fundamentale ale mobilității, oferind o serie 

de avantaje: este ieftin, fără emisii, nu utilizează combustibili fosibili, oferă beneficii pentru 

sănătate, este la fel de accesibil, indiferent de venituri. Prin urmare, ameliorarea spațiilor pietonale 

este una dintre strategiile esențiale pentru a se atinge obiectivul de mobilitate urbană durabilă. 

Calitatea spaţiilor pietonale este rezonabilă atât din punct de vedere estetic cât şi funcţional, 

majoritatea trotuarelor fiind pavate cu dale, însă pe multe bretele secundare lipsesc cu desăvarşire. 

Suprafaţa multor trotuare este flancată de gropi şi denivelări, iar mobilierul urban specific care 

incurajază mersul pe jos lipseşte în afara centrului. Pietonii sunt nemulţumiti de ponderea spaţiului 

dedicat mersului pe jos din urbea studiată. In continuare este prezentat raspunsul participantilor la 

sondarea opiniei publice, in legatura cu stapiul pietonal: 
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Accesibilitatea este, de asemenea, medie, spaţiile pietonale nefiind tocmai uşor de parcurs 

de către persoanele în vârstă, cu cărucioare sau cu mobilitate redusă; rampele lipsesc în multe 

locuri. Trecerile de pietoni sunt numeroase, majoritatea iluminate şi marcate corespunzător. 

Se doreşte, în viitor, sporirea accesibilităţii prin măsuri de modernizarea a trotuarelor, 

punându-se accent pe uşurinţa deplasării pietonale a persoanelor cu deficicenţe locomotorii sau 

mobilitate redusă; Astfel de măsuri se realizează prin eliminarea oricăror obstacole fizice (ex: 

borduri) şi asigurarea continuităţii şi planeităţii coridoarelor pietonale; Urcarea şi coborârea de pe 

suprafeţele pietonale pe trecerile de pietoni aflate pe carosabil se vor realiza cu ajutorul unor rampe 

de legătură, evitând bordurile sau pragurile nenecesare. 
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Se constată că peste jumătate dintre trotuarele existente prevăd lăţimea necesară unei 

deplasări pietonale calitative; totuşi, un bun procent din suprafeţele pietonale revizuite sunt 

insuficient de late sau, mai grav, lipsesc cu desăvarşire. PMUD propune construirea trotuarelor în 

toate zonele din UAT unde lipsesc astfel de dotări conexe suprafeţei carosabile în vederea sporirii 

numărului de deplasări pietonale. 

Iluminarea publică este aproape omniprezentă, însă în multe locuri calitatea acesteia lasă 

de dorit; este de apreciat că locaţiile strategice şi trecerile de pietoni periculoase de pe străzile 

principale sunt bine iluminate; iluminarera publică, insă, pe anumite bretele secundare lipseşte cu 

desăvârşire. 

Denumirile străzilor nu sunt marcate în suficiente locuri, iar în zonele suburbane lipsesc în 

totalitate. Plăcuţele purtătoare de denumiri şi numere stadale (alături de alte aspecte de moblier 
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urban specific) nu sunt integrate într-o schemă unitară specifică oraşului, iar hărţile, deşi existente, 

sunt insuficiente pentru caracterul rezidenţial dens al zonei.     

Fluxurile de pietoni în sfârşitul de săptămână nu sunt semnificative. Deplasările locale se 

preferă a se efectua cu autoturismul personal, taxiul, sau chiar bicicleta, în detrimentul mersului 

pe jos, deşi distanţa medie a depasărilor ar incuraja naveta urbană la pas.  

   

Mersul pe jos este „aliatul natural” al transportului public. Toţi pasagerii din transportul 

public trebuie să meargă pe jos cel puţin până la intrarea sau ieşirea din staţiile de autobuz. Aceste 

trasee pot fi transformate într-o experienţă plăcută pentru pietoni, capabile să îi stimuleze să 

străbată distanţe mai lungi pe jos. Construcţia unei infrastructuri pietonale sigure şi atractive între 

punctele nodale ale reţelei publice de transport face o mare diferenţă. În locul unei pasarele rutiere 

periculoase, poluate şi dezagreabile, gara principală din Strasbourg, de exemplu, este acum uşor 

accesibilă pietonilor graţie zonei pietonale mari şi confortabile din faţa modernei clădiri. Prin 

urmare, aproximativ 40 % dintre călători aleg să meargă pe jos de la staţie până la destinaţia finală.  

De asemenea, prin dezvoltarea unor reţele pietonale sigure şi atractive, se poate dezvolta 

potenţialul turistic al zonei. Dacă există un sistem, cu panouri de afişaj şi hărţi pentru pietoni, care 

indică direcţia, distanţa şi timpul necesar, oamenii sunt ajutaţi să îşi găsească drumul atunci când 

se abat de la ruta zilnică, astfel de măsuri s-au dovedit eficiente în multe oraşe din lume. Astfel, 

Londra, printre alte oraşe, a instalat hărţi accesibile. Totodată, oraşul transmite un mesaj ferm 

tuturor pietonilor potrivit căruia aceştia sunt consideraţi participanţi egali în sistemul de transport. 

Oraşele au înţeles neceistatea redării spaţiului ocupat de maşini oamenilor.  

Cu ajutorul acestor elemente strategice au fost concepute următoarele indicatoare diferite:  

 Piloni. Pilonii creează o hartă de informaţii care include numere de telefon şi site-uri 

internet, precum şi numere de contact în alfabetul Braille/tactil şi referinţe cu privire la 

locurile căutate. 

 Indicatoarele de tip steguleţe - Indicatoarele de tip steguleţe ajută la determinarea traseelor, 

folosind referinţele locurilor şi direcţiile în mod similar/la fel cum se regăsesc pe piloni. 

Acestea au fost instalate după amplasarea pilonilor sau atunci când pilonii nu erau potriviţi.  
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 Indicatoare de tip deget - Indicatoarele de tip deget au fost folosite atunci când trebuie 

asigurată lizibilitatea de la o distanţă mai mare şi atunci când există puţine drumuri care 

pleacă din punctele de decizie respective.  

 Indicatoare tactile - Indicatoare amplasate lângă butoanele corespunzătoare trecerilor 

pentru pietoni care permit citirea tactilă pentru persoanele nevăzătoare sau care ajută 

persoanele cu deficienţe de vedere să citească de la o distanţă mică.  

 Hărţi - Acestea sunt instalate pe piloni autonomi sau sunt montate pe perete. De asemenea, 

sunt afişate individual la intrările/ieşirile nodurilor de transport, în cazul destinaţiilor 

importante, al structurilor de transport precum staţiile de autobuz, cabinele telefonice, 

birourile de informare turistică şi chioşcurile.  

 Marcaje de destinaţie - Semnalizează sosirea la o destinaţie precum un parc important, o 

clădire civilă sau o piaţă. Sunt marcate numele destinaţiei şi informaţii relevante 

interschimbabile. 

 Marcaje de interpretare Identifică un loc, o piaţă sau un traseu. Se pot regăsi sub forma 

unor marcaje independente sau în apropierea unui pilon. Pe ambele părţi sunt prezente 

caractere grafice.  

Spaţiul partajat – shared space. Studiile au demonstrat că străzile cu un design predictiv 

sunt mai puţin sigure decât cele cu unul neconvenţional. Proiectarea neconvenţională, tip shared-

space, aduce o reducere semnificativă a accidentelor datorate traficului rutier. Astfel se poate 

obţine un condus atent prin: generarea unui sentiment de nesiguranţă, care la rândul său conduce, 

din partea tuturor participanţilor la trafic, dar mai ales a conducătorilor auto, la un comportament 

mai responsabil în timpul deplasării - un acut/ îmbogăţit „simţ” al locului. 

Tipuri de spaţii partajate dezvoltate până în prezent:  

 Woonerful olandez – spaţiul partajat pionier dezvoltat în anii 1970 şi urmat de diferite 

variante/versiuni dezvoltate cu precădere în Europa de nord, printre care şi „home zone”-

ul britanic. 

 Elveţianul „Begegnungszonen” – cunoscut că „encounter zone” şi în FR ca „zone de 

rencontre” - „Modelul Bernez” - aplicat începând cu anii 1990 pentru câteva oraşe din 

periferia Bernei. 
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Străzi, pieţe, areale pietonale, spaţii „de întâlnire” (shared-space), zone 30 (km/h).  

Pentru acest lucru este nevoie de o serie de noi principii de organizare şi amenajare a 

spaţiului public, după cum urmează: 

 accentuarea calităţii de „spaţiu de viaţă”; 

 pondere mai mare a spaţiului alocat pentru trotuare, pentru piste şi parcări de biciclete, 

pentru pietoni 

 drepturi egale pentru toţi cei implicaţi în trafic 

 drepturi egale sau prioritate acordată utilizatorilor nemotorizaţi ai spaţiilor publice (a căror 

utilizare este astfel „democratizată”);  

 configurare „prietenoasă” cu aceştia, care să confere confort, siguranţă şi plăcere 

parcursurilor  

 accesibilitate pentru toţi, incluzivă 

 limitarea, descurajarea circulaţiei motorizate (prin aplicarea de regulamente drastice pentru 

cei care nu respectă limitele de viteză şi nu acordă prioritate) 

 existenţa unor spaţii verzi atractive şi a unor lucrări de peisagistică adaptate culturii 

oraşului 

 reclădirea identităţii şi imaginii locului 

 

Ciclism  

Desi distantele mici şi lipsa rampelor favorizează ciclismul urban de navetă, lipsa totală a 

infrastructurii dedicate şi circulaţia rutieră de pe DJ106 descurajează majoritatea locuitorilor din 

efectuarea navetei cu bicicleta sau utilizarea frecventă a acesteia. Situaţia actuală impune 

dezvoltarea unei reţele strategice de ciclism care să asigure conectivitatea satelor componente ale 

UAT-ului cu oraşul Huedin precum şi legături spre principalii angajatori din zonă. Oraşul nu 

dispune de vreun program de bike-sharing, iar lipsa cicliştilor împiedică existenţa vreunui 

magazin/atelier de biciclete. 
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2.6. Managementul traficului (staţionarea, siguranţa în trafic, sisteme inteligente de 

transport, signalistică, structuri de management existente la nivelul autorităţii 

planificatoare) 

Nu există un centru de control a traficului. Un principal avantaj oferit de un astfel de sistem 

de management al traficului îl constituie modul de funcționare adaptiv al componentelor de 

semaforizare și dirijare a traficului, care constă în ajustarea tîmpilor de semaforizare din intersecții 

în funcție de valorile de trafic înregistrate de senzorii care preiau și transmit informații către centrul 

de control al traficului din oraș, prin intermediul rețelei de comunicații. La nivelul acestui centru, 

un soft specializat poate analiză informațiile culese și stabilește timpii de semaforizare în funcție 

de aceste informații – numărul de mașini care se apropie de intersecție, viteză cu care acestea 

rulează, direcția de mers, incidente rutiere, etc. Sistemul analizează toate variabilele și adaptează 

“timpul de verde” pentru a asigura un flux continuu al vehiculelor și pentru a preveni eventualele 

blocaje. Imbunătătirea traficului rutier se va face simțită în mod progresiv. În primele 3-4 luni de 

funcționare, sistemul colectează continuu date despre trafic și se adaptează treptat, astfel încât 

efectul de optimizare a traficului va putea fi observat de către locuitorii orașului după această 

perioadă de ajustare.  

 

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone 

logistice, poli ocazionali de atracţie/generare de trafic, zone intermodale - gări, aerogări etc.) 

Zona specifică din cadrul ariei acoperite de Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al 

oraşului Huedin identificată ca prezentând aspecte complexe legate de transportul intermodal este 

gara şi spaţiul aferent. Aceasta prezintă un flux considerabil de călători ai sistemului feroviar, 

precum şi un număr de parcări auto. 

 Datorită acestor caracteristici, zona prezintă toate premisele implementării unei stații 

intermodale, prin care să se asigure transferul mai facil al călătorilor între diverse moduri de 

transport și atragerea acestora spre utilizarea transportului în comun, daca s-ar opera, în defavoarea 

vehiculului personal prin informarea dinamică asupra conexiunilor disponibile. 

De asemenea, în zona respectivă se va avea în vedere şi asigurarea accesului în siguranță 

cu bicicleta, prin crearea infrastructurii necesare (piste de biciclete) şi o stație de bike-sharing, 

astfel încât acest mod de transport să fie adăugat celorlalte deja disponibile. 
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Proiectul va fi corelat cu alte măsuri, respectiv:  

– reorganizarea circulației în zonă, cu stabilirea de sensuri unice pentru vehicule  

– extinderea zonelor pietonale  

– organizarea infrastructurii necesare funcționării unui traseu auto nou pentru transportul 

public local  

– realizarea de piste de biciclete 

– realizarea unei stații de bike-sharing  

– amenajările peisagistice 

In pofida spaţiului suficient disponibil, a tipicităţii problemelor, precum şi a soluţiilor 

disponibile facil, acest areal trebuie tratat ca o zonă complexă, măsurile specifice fiind simple 

şi uşor de implementat, cu numeroase aplicări de succes în alte similare. 
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3. Model de transport – calcul GES 

Modelarea transporturilor constituie o reprezentare abstractizată a deplasării persoanelor şi 

mărfurilor în cadrul sistemului de transport. Aceasta are rolul de a crea o imagine a modului în 

care cererea de transport va reacţiona în timp la schimbări aduse la nivelul ofertei de transport, 

exprimată prin politici de transport, infrastructură şi servicii de operare. 

Aplicaţiile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precădere pentru: 

 previzionarea fluxurilor de trafic; 

 testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulaţiei, configuraţia reţelei de transport, 

dezvoltarea socio-economică a zonet utilizarea teritoriului, politici de dezvoltare; 

 planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport; 

 reglementarea utilizării teritoriului; 

 identificarea comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport; 

 luarea deciziilor la nivel local, regionat internaţional privind politicile de transport; 

 estimarea fluxurilor de trafic În absenţa unor date. 

Un model de transport reprezintă un instrument de calcul ce cuantifică numeric geografic 

şi demografic datele conexe tuturor călătoriilor cu orice mijloc de deplasare. Redus la esenţă, 

modelul de transport este o bază de calcul ataşată unei hărţi împărţite în zone cu aceleaşi 

caracteristici de mobilitate. In situatiia oraselor de rang II, nu se impune elaborarea unui model de 

transport, dar elaboratorul a decis sa realizeze un calcul al Gazelor cu Efect de Sera (GES) conform 

metodologiilor in vigoare. 

 

3.1. Prezentare generală şi definirea domeniului 

 Planul de mobilitate urbană durabilă al oraşului Huedin are la bază un model de transport, 

creat pe baza analizelor realizate asupra situației existente și a datelor obținute în urma procesului 

de colectare a datelor. Un model de transport constituie o reprezentare computerizată a circulației 

persoanelor, mărfurilor şi vehiculelor, în cadrul sistemului de transport. Modelul elaborat este unul 

de calcul conform metodei dezagregate din instrumentul JASPERS pentru determinarea emisiilor 

cu efect de seră reultate din transporturi. 

Dezvoltarea unui model de transport urban permite identificarea relaţiei dintre cererea şi 

oferta de transport pentru fiecare element al reţelei de transport analizate, facilitând astfel 
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evidenţierea disfuncţionalităţilor. Odată calibrat şi validat, modelul de transport oferă rezultate 

demne de încredere cu privire la impactul diferitelor măsuri propuse pentru atingerea obiectivelor 

planului de mobilitate în contextul scenariilor de dezvoltare testate. Urmărind reducerea 

disfuncţionalităţilor cu privire la mobilitatea durabilă în zona de studiu şi având în vedere contextul 

elaborării planului de mobilitate, sunt stabilite obiectivele acestuia. 

Modelul de calcul a fost dezvoltat pe baza analizelor situației existente cu privire la tiparele 

de călătorie existente şi va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse. Pentru elaborarea 

Planului de mobilitate urbană al oraşului Huedin a fost folosit un model de transport matematic, 

având la bază o amplă documentaţie din literatura de specialitate si de pe teren. 
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Modelul de transport a fost utilizat pentru: 

 – Evaluarea situației existente, prin:  

• Alegerea modală: modalitatea de efectuare a călătoriilor, pe moduri de transport  

• Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul rețelelor de transport, lându-

se în considerare capacitatea secțiunilor de rețea şi disponibilitatea serviciilor de transport public. 

• Realizarea de prognoze asupra mobilității pentru anii de perspectivă stabiliți, pe baza 

datelor și proiecțiilor demografice şi economice (proiecții referitoare la populație, gospodării, 

ocuparea forței de muncă și deținerea de autoturisme etc.) și a cererii de mobilitate pentru anul de 

prognoză.  

• Estimarea efectelor implementării unor proiecte/măsuri de mobilitate, a unor pachete de 

proiecte/măsuri de mobilitate sau a unei strategii privind mobilitatea şi accesibilitatea, prin:  

• Asistență în realizarea scenariului optim pentru anumite proiecte, prin care se urmăresc 

criterii specifice, cum ar fi eliminarea congestiilor de trafic, Creşterea vitezei medii de circulație. 

• Evaluarea impactului pe care un proiect/măsură sau un pachet de proiecte/măsuri propuse 

îl au asupra fluxurilor de transport din rețea, prin prisma modificării parametrilor selectați: timp 

de călătorie, viteză medie de circulație, emisii de noxe, consum de combustibil etc. 

• Extragerea de informaţii pentru elaborarea studiului de impact asupra 

mediului. 

 

3.1.1. Acoperirea spațială  

Modelul matematic de calcul a emisiilor GES se refera la intreg arealul Huedin vizat de 

proiecte de mobilitate, incluzand satul Bicalatu si Cetatea Veche. 

 

3.1.2. Acoperirea temporală  

Ca urmare a analizei măsurătorilor de trafic au rezultat intervalele orare corespunzătoare 

vârfurilor de trafic, respectiv: 

– Ora de vârf de dimineață, 07.00 – 09.00 

– Ora de vârf de după-amiază, 13.00 – 18.00 

Pentru respectarea metodologiei de calcul, insa, s-au utilizat valori medii orare, 

reprezentative pentru ore cu incarcare partiala. 
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3.1.3. Anii de referință  

Anul de bază pentru care a fost realizat modelul de transport este anul 2020. Anul de 

perspectivă pentru care au fost realizate prognoze pentru scenariile applicate (detaliate în capitolele 

următoare), în funcție de perioada de implementare a proiectelor şi măsurilor incluse în acestea, 

este 2025 si respectiv 2030. 

 

3.2 Colectarea de date 

Datele colectate s-au utilizat la întregirea imaginii autorului asupra UAT-ului studiat, la 

determinarea empirică a raportului modal, la compararea volumelor de circulaţie cu capacitatea 

arterelor şi, mai ales, la calibrarea modelului de transport, comparând datele rezultate din acesta 

cu fluxurile înregistrate. 

 

3.2.1. Date colectate 

Colectarea şi analiza datelor de intrare reprezintă un proces complex, acesta stând la baza 

fundamentării analizei situației existente, precum și a identificării și definirii problemelor, ambele 

etape intermediare obligatorii pentru identificarea pachetelor de măsuri şi stabilirii listei de 

proiecte. 

Activitatea de colectare a datelor pentru elaborarea modelului de transport pentru oraşul 

Huedin a inclus următoarele: 

– Analiza documentelor existente: Planul Urbanistic General, Strategia pentru dezvoltare 

locală a oraşului Huedin şi alte documente semnificative. Această bibliografie a relevat 

caracteristicile socio-demografice zonale, facilitând definirea zonelor aferente modelului de 

transport şi proprietăţilor acestora. 

– Chestionar online asupra problemelor de mobilitate (anexat) – relevă, mai ales, 

neajunsurile, disfuncţionalităţile şi nevoile care au stat la baza pachetului de măsuri propuse 

– Chestionar fizic. 
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De asemenea, pentru realizarea, calibrarea şi validarea modelului de transport pentru oraşul 

Huedin, precum şi a rulării modelului pentru anii de prognoză 2025/2030 au fost utilizate date 

statistice, referitoare la: 

– Date socio-demografice: repartiția populației pe străzi/cartiere 

– Date privind infrastructura rutieră 

• Hartă 

• Clasificarea rețelelor de drumuri şi capacitatea de circulație 

– Date privind reglementările de circulație 

• Sensuri unice, viraje permise, priorități etc. 

• Planuri de semaforizare 

– Date privind traficul general: 

• Date privind fluxurile de intrare/ieșire din localitate, rezultate din anchetele O/D 

• Contorizări de trafic conform CNAIR 

– Date generale asupra mobilității persoanelor: 

• Date rezultate din chestionar, cum ar fi: scopul călătoriei, frecvența călătoriilor, originea 

și destinația călătoriei, modul de transport utilizat, etc. 

 

  

Lungi

mea  

km 

Vite

za 

med

ie 

km/

h 

Numă

rul de 

ore 

Clase de 

bază 

(Intensita

tea orară 

medie 

anuală a 

traficului) 

Clase detaliate 

(Intensitatea orară medie anuală a traficului) 

Denumirea 

tronsonului/drumului 

LD

V 

HD

V 

Autoturi

sme 

LG

V 

OG

V1 

OG

V2 

PS

V 

Autoturi

sme 

electrice 

Str. Crisurilor 1.1 10 8760     4 0 0 0 0 0 

Str. Abatorului 0.22 10 8760     9 0 0 0 0 0 

Str. Vladeasa 0.45 35 8760     209 9 1 0 1 0 

Str. Garii 0.55 30 8760     70 2 0 0 0 0 

Str. Gh. Doja 0.34 30 8760     48 1 0 0 0 0 

DC 134 (Bicalatu) 3.21 35 8760     81 1 0 0 0 0 

DN1 (tronson central) 0.4 25 8760     1511 58 2 1 2 0 

DN1 (tronson vestic) 2.1 40 8760     1395 55 1 5 1 0 

Acces Cetatea Veche 0.45 10 8760     14 0 0 0 0 0 

Str. A. Iancu 1.6 40 8760     309 13 0 0 1 0 
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Str. B. N. Antal (tronson 

vestic) 0.55 25 8760     109 2 1 0 0 0 

Str. B. N. Antal (tronson 

estic - targ) 0.46 20 8760     78 1 0 0 0 0 

 

  

3.2.2. Date privind volumul şi structura fluxurilor de trafic 

Rezultatele chestionarului prezinta urmatoarele date privind volumul şi structura fluxurilor 

de trafic: 

 

 
Prin utilizarea chestionarului online, care a fost completat de un procent de peste 1% dintre 

cetățeni, au fost obținute informaţii asupra numărului de deplasări, problemelor percepute de 

cetățeni în ceea ce privește mobilitatea, soluții optime pentru îmbunătățirea situației, modul de 



 
 

PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ AL ORAȘULUI HUEDIN   
 

55 

 

transport preferat, în cazul în care această opțiune ar prezenta o calitate suficientă, aprecieri asupra 

transportului public, şi altele. Aceste informaţii au fost utilizate atât în completarea datelor obținute 

din celelalte surse, în cadrul procesului de colectare a datelor, cât şi pentru rafinarea estimărilor 

realizate asupra impactului implementării diferitelor scenarii, în anii de referință și de prognoză. 

Din analiza datelor obținute prin procesul descris anterior, au fost elaborate statistici și au 

fost determinate probabilități de distribuție matriceală a deplasărilor, precum şi informaţii 

referitoare la principalii parametrii ai mobilităţii persoanelor şi marfurilor, în ceea ce privește: 

 Structura deplasărilor persoanelor în funcţie de scopul călătoriei 

 Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea călătoriilor 

 Principala problemă întâmpinată în timpul deplasărilor efectuate  

 Durata medie a călătoriilor efectuate de către cetăţenii oraşului Huedin 

 Distanţele medii parcurse de pietoni și bicicliști 

 Principalele tipuri de infrastructură și facilități care ar trebui create/modernizate/dezvoltate 

 Modul de deplasare preferat 

 Principalele probleme legate de circulaţia autovehiculelor la nivelul oraşului 

 Principalele probleme legate de mobilitate 

 Evaluarea sistemului de transport public de către participanţii la interviuri 

 Sunt cetăţenii oraşului Huedin dispuşi să renunţe la autoturismul personal? Daca da, în ce 

condiții și în favoarea cărui mod de transport alternativ? 

Statisticile rezultate vor fi utilizate ca date de intrare în cadrul Modelului de Transport. 

 

3.2.3. Date referitoare la transportul public şi deplasările cu bicicleta 

Persoanele chestionate au oferit detalii asupra originii și destinației deplasării, duratei 

călătoriei şi scopul deplasării. Datele obținute au fost integrate ca date de intrare în modelul de 

transport. 



 
 

PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ AL ORAȘULUI HUEDIN   
 

56 

 

 
 

3.2.4. Rezultatele procesului de colectare a datelor 

 

 Utilizatorii de autoturism sunt predominanţi 

 Populaţia e numulţumită de canitatea şi calitatea spaţiilor pietonale 

 Se doreşte implementarea măsurilor conexe ciclsmului 

 Numărul mare de biciclişti justifică investiţiile în piste dedicate 

 Ponderea deplasărilor pietonale este peste de media ţării 

 Numărul de accidente cu pietoni justifică investiţii in trotuare şi treceri de pietoni vizibile. 
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3.3. Dezvoltarea rețelei de transport 

În scopul realizării Planului de mobilitate urbană durabilă pentru oraşul Huedin, a fost 

elaborat un model de calcul ce ia în considerare o rețea de drumuri minimala cuprinzand portiuni 

ale retelei strategice stradale afectate de masuri propuse pentru mobilitate urbana. 

 

Modelul de trafic cuprinde drumurile naționale, județene, comunale şi străzi din zona 

acoperită de proiect. 

 

Denumirea tronsonului/drumului Lungimea  km Viteza medie km/h 

Str. Crisurilor 1.1 10 

Str. Abatorului 0.22 10 

Str. Vladeasa 0.45 35 

Str. Garii 0.55 30 

Str. Gh. Doja 0.34 30 

DC 134 (Bicalatu) 3.21 35 

DN1 (tronson central) 0.4 25 

DN1 (tronson vestic) 2.1 40 

Acces Cetatea Veche 0.45 10 

Str. A. Iancu 1.6 40 

Str. B. N. Antal (tronson vestic) 0.55 25 

Str. B. N. Antal (tronson estic - targ) 0.46 20 
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3.4. Cererea de transport 

Orasul Huedin nu dispune de transport public. 

 

3.5 Calibrarea şi validarea datelor 

 Stadiul actual 

Cu ajutorul acestor date s-au determinat originile, destinaţiile, distribuţia spaţială şi raportul 

modal al tuturor călătoriilor, împărţite pe moduri de transport (autoturism/transport 

public/bicicletă/pe jos). Pentru fiecare scenariu alternativ dezvoltat (stadiul actual respectiv 

2025/2030 cu şi fără investiţii) s-a elaborat câte un model de calcul punând în evidenţa 

caracteristicile rezultate din fiecare pachet de proiecte si măsuri.  

Raportul modal reprezintă procentajul de călători alocate fiecare mijloc de transport, 

calculat printr-o medie a soluţiei ideale calculate, ale măsurătorilor camerelor de trafic şi a 

sondajului online. Pentru scenarile alternative s-a presupus o uşoară variaţiune a raportului modal 

rezultat din pachetul de proiecte. 
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Studiind deplasările motorizate, cu ajutorul modelelor de transport s-au determinat cu 

precizie rulajul (kilometri) şi poluanţii rezultaţi pentru momentul actual: 

 

   COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC 

Clasa LDV 

HD

V 

Autotur

isme 

L

G

V 

OG

V1 OGV2 

PS

V 

Autotu

risme 

electric

e 

Trolei

buz 

Auto

buz 

elect

ric 

Tramv

ai 

Emisii GES (tCO2e) 0 0 4,913 

25

8 19 91 37 0 0 0 0 

Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt 

furnizate date mai jos pentru anul  2020     
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Date de intrare            

            

Anul evaluării 2020           
Anul de referinţă pentru datele 

de traffic           

            

  

Denumirea 

tronsonului/ 

drumului 

Lungi

mea  

km 

Vite

za 

med

ie 

km/

h 

Număru

l de ore 

Clase de 

bază 

(Intensita

tea orară 

medie 

anuală a 

traficului 

Clase detaliate 

(Intensitatea orară medie anuală a traficului) 

L

D

V 

HD

V 

Autotu

risme 

L

G

V OGV1 

OGV

2 PSV 

Autotu

risme 

electric

e 

Str. Crisurilor 1.1 10 8760     4 0 0 0 0 0 

Str. Abatorului 0.22 10 8760     9 0 0 0 0 0 

Str. Vladeasa 0.45 35 8760     209 9 1 0 1 0 

Str. Garii 0.55 30 8760     70 2 0 0 0 0 

Str. Gh. Doja 0.34 30 8760     48 1 0 0 0 0 

DC 134 (Bicalatu) 3.21 35 8760     81 1 0 0 0 0 

DN1 (tronson central) 0.4 25 8760     1511 58 2 1 2 0 

DN1 (tronson vestic) 2.1 40 8760     1395 55 1 5 1 0 

Acces Cetatea Veche 0.45 10 8760     14 0 0 0 0 0 

Str. A. Iancu 1.6 40 8760     309 13 0 0 1 0 

Str. B. N. Antal 

(tronson vestic) 0.55 25 8760     109 2 1 0 0 0 

Str. B. N. Antal 

(tronson estic - targ) 0.46 20 8760     78 1 0 0 0 0 

 

 

3.6. Prognoze 

S-a urmărit evoluţia mobilităţii în Huedin, peste 10 ani, comparând impactul măsurilor 

sugerate de PMUD cu scenariul „fără investiţii”. 
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Indicator Fără proiect1 Cu proiect 

An 2020 2025 2030 2020 2025 2030 

Viteza transport privat (km/h) 30 30 30 - 35 40 

Emisii totale GES (tCO2e) 5319 4863 4465 - 3756 3181 

 

 

• 2030 fără investiţii: 

Date de ieșire            

            

            
Emisiile totale GES  

(tCO2e) 4,465           
Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru 

anul  2030         

            

   COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC 

Clasa LDV 

HD

V 

Autoturi

sme 

LG

V 

OG

V1 OGV2 

PS

V 

Autoturi

sme 

electrice 

Trolei

buz 

Auto

buz 

electr

ic Tramvai 

Emisii GES (tCO2e) 0 0 4,079 216 39 91 37 3 0 0 0 

Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt furnizate 
date mai jos pentru anul  2030     

                        

            

Date de intrare            

            

Anul evaluării 2030           
Anul de referinţă pentru datele de 
trafic           

            

  

Denumirea tronsonului/ 

drumului 

Lungi

mea  

km 

Vite

za 

med

ie 

km/

h 

Numărul 

de ore 

Clase de 

bază 

(Intensitate

a orară 

medie 

anuală a 

traficului) 

Clase detaliate 

(Intensitatea orară medie anuală a traficului) 

LD

V 

HD

V 

Autoturi

sme 

LG

V OGV1 OGV2 PSV 

Autoturi

sme 

electrice 

Str. Crisurilor 1.1 10 8760     4 0 0 0 0 0 

                                                           
1 Scenariul fără proiect se referă la situatie lipsei investitiilor in mobilitate urbana prevazute PMUD, implicit fara transport public, retea strategica 

de ciclism si centru reabilitat partial pietonal. 
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Str. Abatorului 0.22 10 8760     11 1 0 0 0 0 

Str. Vladeasa 0.45 30 8760     222 10 1 0 1 1 

Str. Garii 0.55 30 8760     81 2 1 0 0 0 

Str. Gh. Doja 0.34 30 8760     52 1 0 0 0 0 

DC 134 (Bicalatu) 3.21 35 8760     84 1 0 0 0 0 

DN1 (tronson central) 0.4 25 8760     1688 61 2 1 2 2 

DN1 (tronson vestic) 2.1 40 8760     1529 58 2 5 1 1 

Acces Cetatea Veche 0.45 10 8760     16 0 0 0 0 0 

Str. A. Iancu 1.6 40 8760     318 14 1 0 1 1 

Str. B. N. Antal (tronson 
vestic) 0.55 25 8760     119 2 1 0 0 0 

Str. B. N. Antal (tronson 

estic - targ) 0.46 20 8760     83 1 0 0 0 0 

 

• 2030 cu investiţii: 
 

Date de ieșire            

            

            
Emisiile totale GES  

(tCO2e) 3,181           
Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic 

pentru anul  2030         

            

   COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECTRIC 

Clasa LDV 

HD

V 

Autotur

isme 

L

G

V 

OG

V1 OGV2 

PS

V 

Autotu

risme 

electric

e 

Trolei

buz 

Auto

buz 

elect

ric 

Tramv

ai 

Emisii GES (tCO2e) 0 0 2,796 

16

5 25 54 35 3 0 102 0 

Sub-totaluri pentru emisiile GES  pentru fiecare clasă de vehicule pentru care sunt 

furnizate date mai jos pentru anul  2030     

                        

            

Date de intrare            

            

Anul evaluării 2030           
Anul de referinţă pentru datele 

de traffic           
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Denumirea 

tronsonului/ 

drumului 

Lungi

mea  

km 

Vite

za 

med

ie 

km/

h 

Număru

l de ore 

Clase de 

bază 

(Intensita

tea orară 

medie 

anuală a 

traficului

) 

Clase detaliate 

(Intensitatea orară medie anuală a traficului) 

L

D

V 

HD

V 

Autotu

risme 

L

G

V OGV1 

OGV

2 PSV 

Autotu

risme 

electric

e 

Str. Crisurilor 1.1 20 8760     0 0 0 0 0 0 

Str. Abatorului 0.22 25 8760     7 0 0 0 0 0 

Str. Vladeasa 0.45 35 8760     167 7 0 0 1 1 

Str. Garii 0.55 35 8760     61 1 1 0 0 0 

Str. Gh. Doja 0.34 35 8760     33 1 0 0 0 0 

DC 134 (Bicalatu) 3.21 35 8760     34 1 0 0 0 0 

DN1 (tronson central) 0.4 30 8760     1188 51 2 1 2 2 

DN1 (tronson vestic) 2.1 45 8760     1170 49 1 3 1 1 

Acces Cetatea Veche 0.45 30 8760     3 0 0 0 0 1 

Str. A. Iancu 1.6 40 8760     209 9 1 0 1 1 

Str. B. N. Antal 

(tronson vestic) 0.55 35 8760     75 2 1 0 0 0 

Str. B. N. Antal 

(tronson estic - targ) 0.46 30 8760     9 0 0 0 0 1 
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4. Evaluarea impactului actual al mobilităţii 

ANALIZA MULTI-CRITERIALA A SCENARIILOR ALTERNATIVE - PMUD HUEDIN 

criterii esentiale de 

notare   
  

valoar

e 

ideala 

urmar

ita 

metod

a 

evalua

rii 

unitate 

de 

masura 

Valori absolute Scor final 

INDIC

ATOR 
explicatie 

valoar

ea 

mini

ma 

posibi

la 

valoar

ea 

maxi

ma 

posibi

la 

202

0 

2030 

fara 

proiect 

2030 

cu 

proie

ct 

2020 

2030 

fara 

proiec

t 

2030 

cu 

proie

ct 

Accesul 

la cea 

mai 

apropiat

a statie 

de 

transport 

public 

distanta 

medie la 

statiile TP 

395 2100 
mini

m 

evalua

rea 

expert

ului 

metri 
205

0 
2100 395 2.9 0.0 100.0 

Densitat

ea 

traficulu

i rutier 

nr. 

vehicule 

ora/ora 

varf 

2796 4913 
mini

m 

PMU

D/ 

evalua

rea 

expert

ului 

nr. 

deplasari 

491

3 
4079 2796 0.0 39.4 100.0 

Poluarea 

CO2 - 

gazul cu 

efect de 

sera 

3181 5319 
mini

m 

calcul 

GES 
t CO2 

531

9 
4465 3181 0.0 39.9 100.0 

Nr 

pasageril

or care 

utilizeaz

a 

transport

ul public 

% 

calatorii 

TP - 

raportul 

modal 

0 32.7 
maxi

m 

PMU

D/ 

evalua

rea 

expert

ului 

% din 

totalul 

deplasari

lor 

0 0 32.7 0.0 0.0 100.0 

Km 

infra 

pentru 

ciclism 

Lungimea 

traseelor 

propuse 

spre 

implemen

tare 

0 16 
maxi

m 

confor

m 

PUZ 

km 0 3 16 0.0 18.8 100.0 

  

  

Rating (scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu: 

0.586

51 

19.61

785 
100 

 

Datorită tendinței continue de creștere a numărului de autovehicule, atât la nivel global, cât 

și în România, sectorul transporturilor are influențe din ce în ce mai puternice asupra mediului și 

stării de sănătate a locuitorilor din mediul urban, datorită subsanțelor poluante emise, a zgomotului 

şi accidentelor rutiere. Lipsa unei planificări integrate a sistemelor de transport poate duce la 

întreruperi în țesătura urbană a comunităților şi la consolidarea excluziunii sociale. 
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În etapa de evaluare a impactului actual al mobilității va fi realizată o analiză a situației 

existente, în scopul identificării principalelor disfuncționalități. De asemene a, vor fi stabilite 

criteriile prin care poate fi evaluată evoluția viitoare a mobilității, în cazul lipsei de intervenție sau 

a diferitelor scenarii propuse pentru implementare. 

 

În acest capitol este realizată analiza impactul mobilității din arealul de studiu, 

Oraşul Huedin şi satul aparținător Bicalatu, la nivelul anului de bază -2020 și la nivelul 

orizontului de prognoză pe termen mediu (2025) şi lung (2030), în ipoteza scenariului cu proiect. 

 

4.1. Eficiența economică 

Eficiența economică a activității de transport este dată în principal de valoarea timpului de 

deplasare, care este influențată, la rândul ei, de condițiile de desfășurare a circulației rutiere, 

respectiv: viteză medie de deplasare, congestii, timp de așteptare, nivelul de serviciu al rețelei. 

Princpialii factori care determină impactul eficienţei economice sunt: 

 Traversarea centrului orașului de drumul național, tranzit intens, dificultăți în amenajarea 

spațiului urban  

 Traversarea orașului de calea de linie ferată, care crează ruptura în țesutul urban  

 Mijloace de transport persoane (private) către principalele destinații de navetă de calitate 

slabă, lipsite de confort, aglomerate și lipsite de serviciile uzuale de informare (panouri, 

orare, hărți cu stații);  

 Transport public disfuncțional din punct de vedere al orarului, rutelor, flotei, cu dotări și 

material rulant de bună calitate, care nu oferă un serviciu de calitate. 

 Existența unui sistem de monitorizare video a traficului încă neintegrat cu un sistem de 

management al traficului pentru asigurarea unei mobilități eficiente în oraș;  

 

4.2. Impactul asupra mediului 

 Utilizarea vehiculelor de producție veche generează emisii ridicate de CO2 și poluare, deși 

considerând frecvența redusă de circulare și dimensiunea flotei, acestea pot fi considerate 

neglijabile.  
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 Flota amplă de vehicule grele de marfă ale principalilor investitori economici tranzitează 

centrul orașului, cu efect de poluare a zonelor de locuit;  

 Nu exista rute de ciclism;  

Impactul negativ generat de transportul rutier și avantajele pentru mediu ale măsurilor 

propuse prin acest plan de mobilitate urbană durabilă  

Transporturile rutiere reprezina o sursă importantă pentru poluarea mediului. Este esențial 

să cunoaștem ariile în care activitățile corelate cu transporturile produc un efect negativ asupra 

mediului ambiant. În acest mod putem propune proiecte care să diminueze impactul negativ asupra 

mediului și să susținem o dezvoltare urbană durabilă, în care evoluția societății umane în toate 

aspectele sale este în armonie cu natură. În acest fel vom putea creeă un viitor sigur pentru 

generațiile următoare și vom putea asimila evoluția așezările umane unui mediu sănătos, în care 

resursele naturale și elementele ecosistemului păstrează un grad ridicat de funcționalitate.  

Cele mai cunoscute și mai importante tipuri de poluare și efecte negative pe care 

transporturile le generează sunt următoarele: poluarea aerului, poluarea fonica, poluarea apei, 

poluare solului, încălzire globală, distrugerea habitatelor și dereglarea sistemelor biotice.  

Poluarea aerului este în principal generată de eliberarea în atmosferă a emisiilor toxice, 

rezultate în urma arderilor combustibililor. În acest caz vorbim în principal despre emisiile ce 

conțin monoxid de carbon, oxizi de azot, bioxid de sulf, compuși organici volatili, plumbul (și alte 

metale toxice) și particule în suspensie.   

Aceste tipuri de substanțe toxice fac parte din grupa poluanților primari, generați în mod 

direct de către motoarele autovehiculelor. Există însă și o altă categorie de substanțe toxice cauzate 

de activitatea de transport, însă care nu sunt emise în mod direct. Acestea apăr în atmofera, în urmă 

reacțiilor chimice dintre substanțele poluante emise inițial în urmă procesului de combustie. Un 

exemplu în acest sens este reprezentat de ozon.  

Monoxidul de carbon este principal gaz poluant ce se regăsește în emisiile generate de 

autovehicule. Chiar dacă nu prezintă cel mai mare grad de periculozitate în comparație cu celelalte 

componente ale emisiilor despre care vorbim, ponderea acestuia îi conferă un rol vital în analiză 

calității aerului și în determinarea nivelului de poluare a aerului din orașul Huedin. Valoarea limită 

pentru concentrația de monoxid de carbon din aer este de 10µg/m³. În cazul de față, scăderea 
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traficului din arealului analizat va conduce la îmbunătățirea calității aerului, prin reducerea 

emisiilor de gaze nocive, cu efect dovedit asupra sănătății umane.  

Oxizii de azot sunt o sursă importantă de poluare deoarece pot afecta mediul și sănătatea 

umană în mai multe feluri. Datorită probabilității mari de oxidare și formare de acizi pe bază de 

azot, acești compuși sunt o sursă semnificativă de poluare. Vorbim în acest caz despre formarea 

ploilor acide, cu efect negativ asupra vegetației, clădirilor istorice, monumentelor, apelor stătătoare 

de dimeniuni medii și mici. În ceea ce privește efectul nociv asupra sănătății umane, s-au constatat 

de-a lungul timpului, afecțiuni ale cailor respiratorii, cu precaderea inflamarea plămânilor și 

împiedicarea funcționării normale a acestora. 

Bioxidul de sulf și restul de oxizi de sulf se formează în urma oxidării compușilor cu sulf 

din combustibilul ars. De menționat este efectul iritant pe care îl conferă acest tip de poluant, atât 

asupra aparatului respirator cât și asupra pielii. Creșterea ponderii de motoare Diesel a dus în mod 

direct la creșterea poluării datorate de bioxidul de sulf și alți oxizi de sulf.   

Hidrocarburile reprezintă o grupă de compuși organici, o parte dintre acestea fiind regăsite 

și în emisiile autoturismelor. În această grupă benzenul este substanță care poate produce efectele 

cele mai devastatoare, fiind un factor de risc pentru aparatia bolilor grave precum cancerul sau 

leucemia. Se cunoaște faptul că există o concentrație mare de benzen în petrol (depășește 4%), în 

special în cazul tipurilor premium.  

Pulberile în suspensie apar atât în urmă arderii incomplete a combustibililor, cât și datorită 

pneurilor mașinilor la oprirea acestora. O importanță deosebită o prezintă două categorii de pulberi 

în suspensie, clasificate după diametrul acestora măsurat în µm: PM10 și PM2,5. Aceste pulberi 

produc inflamarea și iritarea alveolelor pulmonare, intensifică crizele de astm, expunerea pe 

termen lung la acestea putând conduce la apariția cancerului și a morții premature.  

Plumbul și alte metale toxice apar în cenușile rezultate în urma combustiei combustibililor, 

motoarele Diesel prezentând o concentrație mai mare în acest caz. Efectul devastator pe care aceste 

metale îl prezintă asupra degradării mediului și a sănătății umane este legat de fenomenul de 

bioacumulare. Organismele umane și nu numai fiind expuse prin diferite surse la acești poluanți 

ajung să înmagazineze din ce în ce mai multe metale toxice, cu efecte negative semnificative 

asupra homeostaziei interne.   
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Încălzirea globală este un efect negativ important pe care transportul îl produce. Dioxidul 

de carbon (CO2) și carbonul sunt principalele gaze cu efect de seră, iar arderea combustibililor 

fosili continuă să fie o sursă primară pentru încălzirea globală. Ozonul rezultă din reacțiile 

fotochimice din atmosferă, având la bază poluanți atmosferici rezultați în principal în urma 

transporturilor, producerii energiei, agriculturii și industriei.   

O serie de substanțe gazoase poluante au efectul de a capta căldură. Deși bioxidul de carbon 

este principalul gaz cu efect de seră, există și alte gaze care depășesc de câteva ori capacitatea 

moleculei de bioxid de carbon de a capta căldură (metanul este de douăzeci de ori mai eficient, iar 

oxizii de azot de circa 300 de ori mai eficienți).  

Efectul cumulativ al gazelor cu efect de seră este unul în mare parte global, însă mobilitatea 

urbană durabilă trebuie să ia în considerare nu doar efectele locale ale poluării generate de 

activitățile de transporturi, cât și efectele globale.   

Modificările atmosferice la nivel macro se răsfrâng eventual către fiecare regiune în parte, 

prin urmare, propunerile din cadrul acestui raport sunt menite să diminueze efectele nocive 

asociate cu transporturile rutiere.  

Poluarea apei reprezintă un element important de luat în calcul. Poluarea apelor se face în 

mai multe moduri. Substanțele xenobiotice cu efect negativ pot ajunge în apa prin intermediul 

precipitațiilor sau al scurgerilor de lichide din diferite surse de poluare mobile sau staționare. În 

cazul substanțelor nocive transportate prin intermediul precipitațiilor, vorbim despre antrenarea 

poluanților atmosferici, înglobarea acestora în picăturile de apă și relocarea lor în cursurile de apa, 

pânză freatica, etc. Tot în cazul precipitațiilor amintim și de efectele negative ale ploilor acide, 

exemplificate anterior.   

Autovehiculele, oricât de performate ar fi, înregistrează scurgeri de lichide, precum diferite 

uleiuri, lichide frână, antigel s.a. Acest lucru este ușor vizibil, înregistrându-se pete uleioase pe 

partea carosabila a drumului, în parcări, dar și pe suprafața apei din cadrul gropilor sau zonelor de 

drenaj a apei, paralele cu sensul de mers al automobilelor.   

De menționat sunt și lucrările de întreținere a drumurilor ce au efect negativ asupra calității 

apelor: utilizarea ierbicidelor și pesticidelor pentru covorul vegetal din imediată vecinătate a 

drumurilor și utilizarea clorurii de sodiu și a altor substanțe pentru înlăturarea gheții de pe 

carosabil, în sezonul rece. Ambele acțiuni produc efecte negative ce se răsfrâng asupra calității 
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apei. Indicii afectați sunt ph-ul, consumul chimic de oxigen (CCO), consumul biochimic de oxigen 

(CBO), duritate, concentrație metale grele, concentrație de pesticide precum și diferiți indici 

biologici și bacteriologici.   

Poluarea fonica: Când vorbim de efectele negative ale poluării fonice vorbim despre 

afectarea stării fiziologice și psihologice a organismelor, fie ele umane sau nu numai. Vorbind 

strict de efectele negative asupra omului ce țin de modificări biologice putem spune clar că 

expunerea îndelungată la zgomote produce traumatisme auditive, în cazul în care acestea depășesc 

limită superioară normală de percepere a organului auditiv. Pragul de 80 decibeli este nivel peste 

care intensitatea sunetului devine nociva. Mai mult de atât, organismul uman poate înregistra stări 

de oboseală, migrene ori alte afecțiuni mai grave ale diverselor sisteme de organe datorate 

zgomotului.   

Există o serie de metode prin care se poate reduce poluare fonică. Acestea încep cu designul 

pneurilor și a materialului antiderapant astfel că frânarea sau demarajul rapid de pe loc să nu mai 

producă sunete de intensitatea crescută, până la instalarea de limitatoare de viteză și chiar perdele 

vegetale care să camufleze sau să estompeze zgomotele de trafic. De asemenea, proiectele menite 

să reducă intensitatea poluării fonice vor oferi un nivel crescut al comfortului rezidenților și 

implicit al calității vieții acestora.  

Poluarea solului cauzată direct și indirect de către traficul rutier se exprimă în principal 

prin: eroziune și fenomenele asociate, scăderea fertilității solului, modificarea creșterii plantelor, 

schimbarea compoziției edafice a biotei microscopice (fungi și microorganisme).  

Substanțele xenobiotice ce ajung în sol pot fi poluanții atmosferici care s-au depus pe 

suprafața solului, ori au fost antrenați de precipitații și reținuți în profunzimea acestuia sau pot 

proveni din alte surse. De amintit sunt lucrările de întreținere a drumurilor, scurgerile de lichide 

de la automobile, infiltrarea levigatului în zonele imediat apropiate porțiunii de carosabil intens 

circulat.   

Distrugerea habitatelor și dereglarea sistemelor biotice reprezintă parte din impactul 

negativ exercitat într-o măsură de către transporturile rutiere.  Când vine vorba despre distrugerea 

habitatelor, transporturile nu contribuie în mod decisiv, deoarece amplasarea efectivă a așezării 

umane a condus la realocarea spațiului inițial ocupat de habitatul unei biocenoze. Cu toate acestea, 

trebuie menționat faptul că o serie de factori poluanți acționează sinergic în reducerea habitatelor 
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limitrofe: poluare fonica, creștere termică locală sesizabilă, lumini intense pe timp de noapte, 

utilizare pesticide, scurgeri de ulei, nivel crescut de emisii rezultate în urmă arderii combustibililor 

fosili.   

Acești factori influențează pe de altă parte și comportamentul speciilor animale, acestea 

suferind modificări legate de migrație, reproducere, relații trofice de tip pradă-prădător afectate, 

prin suprapunere de stimuli auditivi. Modificarea mediului de viață (acvatic sau terestru) atrage 

după șine modificarea și afectarea biocenozelor care populează ecosistemul vizat. 

Impactul asupra mediului poate fi evaluat prin emisiile de substanțe poluante datorate 

activității de transport desfășurată în cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectată de condițiile de 

desfășurare ale circulației rutiere, dar și de repartiția modală a deplasărilor. 

Indicatorii relevanți pentru evaluarea impactului mobilității din punct de vedere al 

impactului asupra mediului sunt: emisiile de CO, emisiile de NoX, etc. În urma rulării modelului 

de transport pentru scenariul de referință (2020) şi anii de prognoză 2025/2030, a rezultat evoluția 

acestor indicatori prezentată la capitolul 3. 

 

 

 

4.3. Accesibilitatea 

Accesibilitatea este definită ca nivel de calitate a călătoriei sau ca abilitatea de a ajunge la 

bunurile, serviciile şi activitățile dorite, de către populație. O accesibilitate mai bună crește 

calitatea vieții și generează dezvoltarea socială şi economică, prin acces îmbunătățit la educație, 

locuri de muncă, servicii urbane, cultură și alte persoane, asigură o mai bună integrare a 
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categoriilor sociale cu risc crescut de izolare. Mobilitatea oferă accesibilitate, iar astfel cele două 

aspecte direct proporționale pot fi considerate ca bază a fiecărui sistem integrat de transport. 

Accesibilitatea este o caracteristică a sistemului de transport, fiind dependentă de rețeaua 

rutieră, dar și de parametrii specifici mijloacelor de transport utilizate, cum ar fi graficele de 

circulație și gradului de acoperire, în cazul transportului public.    

Accesibilitatea influențează funcționalitatea sistemului de transport prin parametrul durată 

de deplasare, de la/către obiectivele socio-economice. 

Principalele disfuncționalități constatate, din punct de vedere al impactului asupra 

mediului, precum şi recomandările propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate în 

tabelul de mai jos: 

 

Tabel 4.3.1 Disfuncționalități și recomandări, accesibilitate 

Disfuncționalitate Recomandare 

Acoperirea redusă a transportului public 

 

Extinderea gradului de acoperire al transportului 

public și Creşterea atractivității acestui mod de 

transport, în scopul eficientizării serviciului. 

Lungimea redusă a pistelor de biciclete 

amenajate 

Extinderea pistelor de biciclete, atât în spațiul urban, 

cât şi ca legătură cu zone din zona interurbană 

Inexistența stațiilor intermodale, care să 

permită transferul între modurile de 

transport, cu efect negativ asupra 

accesibilității 

Înființarea unei stații de trasport intermodale în zona 

garii, 

care să ofere posibilitatea transferului între cât mai 

multe moduri de transport  

 

Prioritizarea disfuncționalităților va fi realizată la finalul acestui capitol; 

 Accesibilitate redusă atât la nivel feroviar, cât și rutier;  

 Accesibilitate redusă pietonală pentru persoanele cu disabilități și cărucioare pe majoritatea 

arterelor secundare, datorită subdimensionării infrastructurii pietonale (1 ml) și acaparării 

trotuarelor de autoturisme parcate, respectiv a discontinuitaţilor planului cauzate de borduri;  

 Accesibilitate redusă la îmbarcarea mijloacelor de transport in comun suburbane feroviare si 

rutiere 
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 Lipsa intermodalității.  

 

4.4. Siguranța 

Siguranța și securitatea tuturor utilizatorilor rețelei de transport este unul dintre cele mai 

importante aspecte, atunci când se are în vedere dezvoltarea unui sistem de transport care să asigure 

o mobilitate durabilă. 

Din punct de vedere al accidentelor de circulație, cauzele acestea, zonele vulnerabile şi 

datele statistice au fost prezentate în capitolul 2.2. 

Din analiza zonelor în care se produc cele mai multe accidente, a rezultat că acestea sunt 

zonele cu trafic intens și congestii de circulație în orele de vârf. De remarcat că arterele cu numărul 

cel mai mare de accidente sunt menţionate în capitolul 2.2 ,  caracterizate printr-un procent mare 

de vehicule de marfă. 

Analizând cauza producerii accidentelor, se constată că cele mai multe sunt cele în care 

sunt implicați pietonii.   

 

Principalii indicatori relevanți pentru evaluarea impactului actual al mobilității din punct 

de vedere al siguranței sunt: numărul de accidente grave/ușoare, numărul de victime. 

Principalele disfuncționalități constatate, din punct de vedere al impactului asupra 

siguranței, precum și recomandările propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate în 

tabelul de mai jos: 

 

Tabel 4.4.1 Disfuncționalități și recomandări, siguranță 

Disfuncționalitate  Recomandare 

Inexistența semnalizării rutiere 

dinamice specifice pentru deplasările cu 

bicicleta 

Includerea în semnalizarea rutieră dinamică 

(intersecții semaforizate) a semnalizării 

specifice pentru deplasarea bicicliștilor şi 

integrarea acesteia în sistemul de management 

al traficului. 
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Lățimea necorespunzătoare a trotuarelor Reamenajarea trotuarelor în punctele în care 

este necesar, în special în cele în care s-au 

produs accidente 

Problemele legate de siguranța pietonilor la 

traversarea unor artere de circulație cu trafic 

intens și viteze de deplasare mari. 

Amenajarea de treceri pietoni semnalizate, 

pasarele pentru traversarea arterelor rutiere pe 

care se înregistrează volume mari de trafic şi 

viteze de deplasare mari 

Lipsa unor măsuri care să crească siguranța 

pentru utilizatorii transportului public/in gara 

Instalarea de camere video de supraveghere în 

stațiile de transport public/in gara CFR. 

 

4.5. Calitatea vieții 

Legătura dintre mobilitate și calitatea vieții poate fi realizată prin evaluarea impactului 

activității de transport asupra mediului, accesibilității la diverse moduri de transport, a siguranței 

cetățenilor și eficienței economice, aspecte care au fost tratate în paragrafele anterioare. Scenariul 

fără investiţii, prin lipsa unor proiecte care să adreseze rezolvarea disfuncționalităților criteriilor 

menționate, nu va ameliora indicatorii de evaluare ai acestora. 

Un indicator suplimentar îl reprezintă numărul locurilor de parcare disponibile. În absența 

unei capacități de stocare suficiente, capacitatea drumului va fi redusă din cauza vehiculelor 

parcate pe trama stradală. În plus, inexistența locurilor de parcare în zonele rezidențiale sau în 

zonele de interes public creează disconfort utilizatorilor rețelei rutiere. 

Principalii indicatori relevanți pentru evaluarea impactului actual al mobilității din punct 

de vedere al calității vieții sunt: numărul de locuri de parcare, calitatea transportului public, 

calitatea infrastructurii rutiere, calitatea mediului, lungimea pistelor de biciclete, suprafețele 

pietonale. În analiza multifuncțională vor fi utilizați doar acei parametri care nu intervin și în 

evaluarea altor criterii. 

Principalele disfuncționalități constatate, din punct de vedere al impactului asupra 

siguranței, precum și recomandările propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate în 

tabelul de mai jos: 
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Tabel 4.5.1 Disfuncționalități și recomandări, calitatea vieții 

Disfuncționalitate  Recomandare 

Numărul redus al locurilor de parcare, 

ceea ce conduce la discomfort, dar și la 

ocuparea suprafeței de rulare a 

vehiculelor cu autovehicule parcate, 

rezultând o diminuare a capacității de 

transport a rețelei rutiere 

Amenajarea de parcări rezidențiale și 

utilizarea optimă 

a spațiului dintre blocuri (Smart-Parking). 

Amenajarea de parcări public în preajma 

locurilor de 

interes (centru, gară, spital etc.) 

Lipsa transportului public Implementare transportul public 

Lungimea redusă a pistelor de biciclete Amenajarea de noi piste de biciclete, care să 

asigure 

legăturile între diverse zone ale oraşului, 

precum și cu 

zonele interurbane 

Suprafața redusă a zonelor pietonale Extinderea zonelor pietonale și asigurarea 

unor legături 

între acestea şi pistele de biciclete, în scopul 

oferirii 

unui spațiu public de calitate 

Poluarea produsă de activitatea de 

Transport 

Recomandările au fost menționate la crieriul 

calitatea 

Mediului 

 

4.6. Prioritizarea disfuncționalităților 

Așa cum se observă din cele prezentate anterior, există anumite disfuncționalități/probleme 

care afectează mai multe dintre criteriile analizate. Acest aspect poate fi utilizat pentru realizarea 

unei prioritizări a disfuncționalităților respective. 

Astfel, principalele probleme care trebuie rezolvate prin intermediul proiectelor/măsurilor 

propuse în Planul de Mobilitate Urbană a oraşului Huedin, în ordinea priorității lor, sunt 

următoarele: 
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- Problemele legate de transportul public: inexistenta unui serviciu de transport public în 

comun, nivelul scăzut al gradului de atractivitate și al siguranței (cu impact direct asupra 

numărului de utilizatori), utilizarea de către firmele private de vehicule cu combustibil 

convențional (cu efect asupra mediului) 

– Problemele legate de calitatea mediului: nivelul mare al poluării datorate utilizării 

autoturismelor proprii, inexistența unor măsuri care să promoveze electromobilitatea 

– Probleme legate de modurile de transport: nivelul mare al deplasărilor cu autoturismul 

propriu, nivelul redus al pistelor de biciclete și zonelor pietonale, lipsa unor stații intermodale şi a 

unor parcări park-and-ride. 

– Probleme legate de infrastructura rutieră: necesitatea reabilitării și extinderii acesteia, 

Creşterea numărului de parcări rezidențiale/publice, organizarea circulației, Creşterea siguranței 

pietonilor prin lățirea trotuarelor, asigurarea unor traversări sigure a arterelor rutiere. 
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilităţii urbane 

 

 

5.1. Viziunea prezentată pentru cele 3 nivele teritoriale 

Planul de mobilitate urbană durabilă al oraşului Huedin propune proiecte/măsuri prin care 

sunt propuse rezolvări pentru problemele identificate în etapa de analiză a situației curente, 

avându-se în același timp în vedere obținerea unui sistem de transport eficient, durabil, integrat și 

sigur, care să susțină dezvoltarea economică și socială. 

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Oraşului Huedin are drept scop crearea unui sistem 

de transport care să asigure realizarea următoarelor obiective strategice: 

- Accesibilitate: asigurarea de opțiuni de transport pentru toți cetățenii, astfel încât aceștia 

să aibă acces la destinațiile şi serviciile esențiale. 

- Siguranță și securitate: îmbunătățirea condițiilor de siguranță și securitate pentru toți 

utilizatorii sistemului de transport și pentru comunicate în general 

- Mediu sănătos: reducerea poluării atmosferice şi fonice, a emisiilor de gaze cu efect de 

seră și a consumului de energie 

- Eficiența economică: îmbunătățirea eficienței și rentabilității transportului de persoane și 

mărfuri 

1. Accesibilitate 
și conectivitate 

sporite

2. Moduri de Transport 
nepoluante și reducerea

dependenței față de 
automobil

3. Imagine urbană 
sporită și mediu 

atractiv

4. Siguranța și
sănătătea 

cetățenilor sporită

5. Eficiență și 
management 

eficace
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- Calitatea mediului urban: creşterea atractivității și calității mediului urban şi a peisajului 

urban, pentru beneficiul cetățenilor, economiei și societății în ansamblu 

 

5.1.1. Viziunea prezentată la nivel periurban 

La nivel periurban, așa cum a rezultat din evaluarea situației existente, ținând cont că oraşul 

Huedin reprezintă un pol de atragere a călătoriilor din orașele/comunele învecinate, mai ales din 

Muntii Apuseni, atat prin prisma locurilor de muncă cat şi, mai ales, a targurilor de importanta 

regionala, aceste localități contribuie la rândul lor, în zilele 

Lucrătoare/de targ, la starea generală a mobilității din zona de studiu. 

Obiectivele principale, la nivel periurban sunt următoarele: 

-  Creşterea accesibilității la transportul public 

- Protejarea mediului prin încurajarea intermodalității și transferul către moduri de 

transport nemotorizate, respectiv către transportul public 

Detalierea proiectelor/măsurilor și a termenelor de implementare a acestora, respectiv pe 

termen scurt, mediu sau lung va fi realizată în Capitolul 6. 

 

5.1.2. Viziunea prezentată la nivel urban 

La nivel urban, vor fi vizate toate cele cinci obiective strategice, după cum urmează: 

- Accesibilitate: 

 Creşterea gradului de accesibilitate la transportul public, inclusiv pentru zonele de 

extindere a oraşului, pe termen mediu și lung. 

 Creşterea accesibilității la zonele de interes, prin extinderea zonelor pietonale și a pistelor 

de biciclete 

- Siguranță și securitate: 

 Creşterea siguranței circulației şi reducerea numărului de accidente și a severității acestora 

 Îmbunătățirea percepției populației în ceea ce privește siguranța circulației, inclusiv prin 

creşterea siguranței pietonilor şi bicicliștilor 

- Mediu sănătos: 

 Reducerea poluării atmosferice 

 Reducerea poluării fonice 
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 Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră provenite din traficul rutier motorizat 

 Reducerea deplasărilor cu autoturimse particulare 

 Creşterea utilizării modurilor de transport alternative şi a transportului public 

 Încurajarea electromobilității 

- Eficiența economică: 

 Reducerea costului timpului de călătorie 

 Introducerea unui transport public intern  

 Îmbunătățirea eficienței și rentabilității transportului de mărfuri 

- Calitatea mediului urban: 

 Extinderea spațiului public, respectiv a zonelor destinate modurilor de transport 

alternative: mersul pe jos și bicicleta 

 Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite, prin reducerea volumelor de trafic 

 

Detalierea proiectelor/măsurilor şi a termenelor de implementare a acestora, respectiv pe 

termen scurt, mediu sau lung va fi realizată în Capitolul 6. 

 

5.1.3. Viziunea prezentată la nivelul cartierelor, intersecțiilor, zonelor cu nivel ridicat de 

complexitate 

La nivelul cartierelor, intersecțiilor și zonelor cu nivel ridicat de complexitate vor fi 

implementate proiecte punctuale, însă care fac parte din viziunea de ansamblu conturată în acest 

document și/sau din proiecte complexe incluse în viziunea pe nivelele superioare (peri-urban şi 

urban). La acest nivel vor fi vizate următoarele obiective strategice, după cum urmează: 

 

- Accesibilitate: 

 Creşterea gradului de accesibilitate la transportul public, prin crearea de stații intermodale 

- Siguranță și securitate: 

 Creşterea siguranței circulației şi reducerea numărului de accidente și a severității acestora 

 Îmbunătățirea percepției populației în ceea ce privește siguranța circulației, inclusiv prin 

Creşterea siguranței pietonilor şi bicicliștilor 

- Mediu sănătos: 
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 Reducerea poluării atmosferice 

 Reducerea poluării fonice 

 Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră provenite din traficul rutier motorizat 

 Creşterea utilizării modurilor de transport alternative şi a transportului public 

 Încurajarea electromobilității 

- Calitatea mediului urban: 

 Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite, prin reducerea volumelor de trafic 

 Regenerarea urbană a spațiului public prin extinderea zonelor pietonale şi a pistelor de 

biciclete 

 

Detalierea proiectelor/măsurilor și a termenelor de implementare a acestora, respectiv pe 

termen scurt, mediu sau lung va fi realizată în capitolele următoare. 

 

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor 

Pentru compunerea proiectelor finale, s-au urmărit evaluarea posibilităţilor concrete de 

finanţare, implementare si gestionare a acestora. Astfel, s-a ajuns la un proiect integrat a carorui 

fişă de proiect se regaseşte la anexe. Acest proiect propune măsuri interdependente şi respectiv 

complementare care să aducă maximul de beneficiu într-un mod fezabil. 

 

Criteriile de selectare a măsurilor au fost: 

 Interdependenţa măsurilor sugerate, cumulând proiectele ale câror măsuri sunt 

dependente una de alta în aceeaşi investiţie. 

 Complementaritatea măsurilor sugerate 

o Reteaua strategica de ciclism urban este complementara retelei metropolitane 

la care se conecteaza; 

o Măsura de investiţie în sistemul de bike-sharing în staţiile de transport în comun 

asigură complementaritatea cu investiţia in reţeaua strategică de piste de ciclism 

propusă; 

o Accesul facil la staţiile transportului în comun este condiţionat de investiţiile în 

suprafeţele pietonale 
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o Centrul informatizat de management al traficului asigură şi infrastructura 

pentru monitorizarea pistelor de ciclism şi a zonelor pietonale din proiectul 2. 

o Sistemul de autotaxare este strâns legat de atragerea călătorilor noi în staţiile de 

transport public pe trotuarele modernizate. 

 Bugetarea proporţională cu anvelopa valabilă, de până la 15 mil. €/proiect 

 Eligibilitatea măsurilor sugerate 

 Obţinerea unui punctaj cât mai mare prin grila de evaluare. 

 

Astfel, proiectul, numit “Mijloace alternative de mobilitate in Huedin” cuprinde toate 

măsurile aferente transportului public însa şi sistemul de bike-sharing sugerat, fiind complementar 

transportului public. Mentenanţa sistemului de închiriat biciclete revine în sarcina operatorului de 

transport public, măsuri aferente mobilităţii lente, propunând sporirea calitătii spaţiilor existente 

si construirea unor zone dedicate noi, atât pentru ciclism cât si pentru pietoni. 

 

Denumire 

proiect 

Defalcare proiect 

Denumire sub-proiecte componente Descriere 

Mijloace 

alternative 

de 

mobilitate 

in Huedin 

1.1 

Transport 

public urban in 

Huedin 

Amenajarea si 

dotarea statiilor cu 

facilitatile si 

dotarile necesare 

 Amenajare totemuri 

informative cu 

identitatea(logo-ul) 

operatorului, harta cu rutele 

si destinatiile posibile 

precum si orele/frecventele 

de operare; Implementarea 

afisajelor digitale cu 

informare controlata 

centralizat, pentru afisarea 

dinamica a timpilor de 

asteptare si a urmatoarelor 

plecari 
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1.2 
Achizitie flota 

autobuze ecologice 

 Achizitionarea de 4-5 

autobuze urbane ecologice 

de capacitate mica                                       

(5-6 metri. 16-25 de locuri 

dintre care 9-15 pe scaune) 

1.3 

Reconditionarea si 

accesibilizarea 

strazilor degradate 

destinate operarii 

regulate a 

transportului public 

 Reabilitarea strazilor 

degradate si modificarea 

profilului acestora prin 

accesibilizarea spatiului 

dedicat pietonilor si 

realizarea de alveole pentru 

statiile de transport public 

2.1 

Retea strategica 

de ciclism cu 

dotarile aferente 

Dotarea urbei cu 

biciclete de 

inchiriat 

 Implementarea unui centru 

cu biciclete de inchiriat - 

eventual electrice - pe 

durata sporita (2-8 ore) la 

CIT Huedin pentru localnici 

si vizitatori 

2.2 
Retea de piste la 

standarde inalte 

 Implementarea 

infrastructurii dedicate 

bicicletelor pe arterele 

principale si facilitarea 

legaturilor cu accesul spre 

sud 

2.3 
Parcaje biciclete in 

locatii strategice 

 Construirea a 35-45 piese de 

mobilier urban cu rol de 

rastel pentru parcat 

biciclete, plasate in zone de 
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interes - scolare, populare, 

comerciale sau turistice 

3.1 

Imbunatatirea 

calitatii si 

aducerea 

spatiilor 

pietonale la 

standarde 

actuale 

Realizarea unei axe 

pietonale in zona  

sud-vestica 

 Realizarea unei strazi cu 

destinatie exclusiv pietonala 

pentru legatura centrului cu 

gara si pista metropolitana 

din Sud; pavarea adecvata si 

dotarea acestora cu mobilier 

urban specific - banci, 

rasteluri pentru biciclete, 

cosuri de gunoi si vegetatie 

specifica 

3.2 

Modernizarea 

trotuarelor 

degradate, dotarea 

acestora cu 

mobilier urban si 

inlaturare 

parcajelor invazive 

 Reconditionarea suprafetei 

si a anexelor trotuarelor din 

UAT-ul Huedin, inlaturarea 

parcarilor invazive pe 

acestea si dotarea cu piese 

atractive de mobilier 

urban(banci, fantani, 

rasteluri, ghivece) pentru 

sporirea calitatii si 

atractivitatii calatoriilor 

efectuate pe jos 

3.3 
Construirea de 

trasee pietonale 

 Trotuare componente a unor 

trasee pietonale noi cu 

dotarile aferente(mobilier 

urban, iluminat) la 

standarde actuale, pentru 

incurajarea mersului pe jos 
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 Cumulul măsurilor sugerate cuprinde pachetul denumit “cu investiţii”, scenariu în care 

proiectul integrat se implementeaza. Compararea situaţiei actuale cu cea de peste 10 ani, atât cu 

investiţii cât şi fără se regăseşte in analiza multi-criterială de la capitolul 3, prezentată explicit mai 

jos:



 
 

PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ AL ORAȘULUI HUEDIN   
 

84 

 

ANALIZA MULTI-CRITERIALA A SCENARIILOR ALTERNATIVE - PMUD HUEDIN 

criterii esentiale de notare     
valoare

a ideala 

urmarit

a 

metoda 

evaluarii 

unitate de 

masura 

Valori absolute Scor final 

INDICATO

R 
explicatie 

valoare

a 

minima 

posibila 

valoare

a 

maxima 

posibila 

202

0 

2030 

fara 

proiec

t 

2030 

cu 

proiec

t 

2020 

2030 

fara 

proiect 

2030 

cu 

proiec

t 

Accesul la 

cea mai 

apropiata 

statie de 

transport 

public 

distanta 

medie la 

statiile TP 

395 2100 minim 

evaluarea 

expertulu

i 

metri 
205

0 
2100 395 2.9 0.0 100.0 

Densitatea 

traficului 

rutier 
nr. vehicule 

ora/ora varf 

2796 4913 minim 

PMUD/ 

evaluarea 

expertulu

i 

nr. 

deplasari 

491

3 
4079 2796 0.0 39.4 100.0 

Poluarea 

CO2 - gazul 

cu efect de 

sera 

3181 5319 minim 
calcul 

GES 
t CO2 

531

9 
4465 3181 0.0 39.9 100.0 

Nr 

pasagerilor 

care 

utilizeaza 

transportul 

public 

% calatorii 

TP - raportul 

modal 

0 32.7 maxim 

PMUD/ 

evaluarea 

expertulu

i 

% din 

totalul 

deplasarilo

r 

0 0 32.7 0.0 0.0 100.0 

Km infra 

pentru 

ciclism 

Lungimea 

traseelor 

propuse spre 

implementar

e 

0 16 maxim 
conform 

PUZ 
km 0 3 16 0.0 18.8 100.0 

  

  

Rating (scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu: 

0.5865

1 

19.6178

5 
100 
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Analiza riscurilor 

 

Implementarea proiectelor/măsurilor incluse în Planul de mobilitate urbană durabilă poate 

fi afectată de apariție riscurilor legate de: 

- Lipsa finanțării din surse externe (fonduri europene) 

 

Proiectele/măsurile propuse prin planul de acțiune, eligibile pentru a obține finanţare prin 

„Prioritatea de investiție 3.2.- “Reducerea emisiilor de carbon în zonele urbane bazată pe planurile 

de mobilitate urbană durabilă”. 

Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de 

teritoriu, în particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate 

urbană şi a unor măsuri relevante pentru atenuarea adaptărilor” reprezintă proiecte de bază pentru 

atingerea obiectivelor strategice stabilite prin PMUD.  

Lipsa obținerii finanțării pentru aceste proiecte majore este un risc pentru atingerea viziunii 

asupra mobilității. Impactul este considerat semnificativ, dar probabilitatea de apariție se apreciază 

ca fiind redusă, având în vedere experiența similară a oraşului Huedin în accesarea finanțărilor din 

fonduri europene, în exercițiul financiar anterior. Strategia de minimizare a riscului presupune 

acordarea unei atenții deosebite în elaborarea documentațiilor care justifică necesitatea și 

oportunitatea investițiilor pentru care se solicită finanţare, precum şi adaptarea acestora la cerințele 

ghidurilor finale de finanțare. 

 

- Valori neconforme ale costurilor de implementare 

PMUD este un document strategic, iar nivelul de detaliere al măsurilor şi proiectelor este 

adaptat în consecință. Prin urmare, în faza de implementare va fi necesară elaborarea de 

documentații tehnico-economice pentru investițiile propuse. Estimarea unor valori de investiție 

neconforme cu realitatea poate conduce la prioritizarea nerealistă a intervențiilor și la obținerea 

unor efecte diferite de cele așteptate. Impactul acestui risc este moderat, iar probabilitatea de 
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aparițe se consideră redusă. Strategia de răspuns constă în documentarea cu privire la costurile de 

realizare a proiectelor pentru care nu exsită studii tehnico-economice recente, prin raportare la 

proiecte similare implementate recent în alte locaţii similare. 

 

- Reticența cetățenilor față de măsurile propuse 

Participarea activă a cetățenilor la punerea în aplicare a politicilor de mobilitate este absolut 

necesară, deoarece obținerea rezultatelor așteptate este condiționată inclusiv de adaptarea în acest 

sena a comportamentului de mobilitate al acestora. Reticența cetățenilor față de acțiuni care vor 

conduce la îndeplinirea obiectivelor pe termen lung reprezintă un risc în faza de implementare a 

PMUD. Impactul este considerat redus, iar probabilitatea de apariție este scăzută. Strategia de 

minimizare a riscului constă în consultarea publicului în toate etapele de elaborare a planului şi 

informarea cetățenilor asupra obiectivelor și efectelor PMUD printr-o campanie constantă de 

informare și conștientizare asupra mobilității durabile. 

 

- Nerespectarea graficului de timp prevăzut 

Întârzierea în implementarea unor proiecte poate genera reducerea efectelor așteptate, mai 

ales în cazul proiectelor complexe, interconectate cu alte măsuri sau cu efect asupra acestora. 

Riscul are un impact de nivel mediu, iar probabilitatea de apariție este considerată, de asemenea, 

medie. Strategia de răspuns pentru minimizarea acestui risc constă în realizarea unui plan de 

implementare care să asigure o integrare armonizată a proiectelor, din punct de vedere al 

planificării temporare, urmată de evaluarea şi monitorizarea continuă a implementării PMUD. 
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6. Direcții de acțiune şi proiecte de dezvoltare a mobilității urbane 

Planul de mobilitate urbană durabilă al oraşului Huedin propune o viziune, obiective și 

măsuri, materializate într-o serie de proiecte ce au rolul de a diminua sau elimina disfuncțiile 

identificate şi evidențiate anterior, la nivelul mobilității urbane. În continuare sunt prezentate 

direcțiile de acțiune şi proiectele, clasificate pe tipurile solicitate, urmând ca acestea să fie grupate 

în scenarii în Capitolul 7. 

 

6.1. Direcţii de acţiune şi proiecte pentru infrastructura de transport 

Denumire subproiect Descriere Defalcare calcul Total MEUR 

Reamenajarea marcajelor 

rutiere 

Reamenajarea marcajelor 

rutiere si/sau pietonale cu 

vopsea alb-flourescenta si 

iluminatoare flourescente 

in marcaj unde este cazul 

functie de 

distanta vizata                  

(200-

1000EUR/km) 

0.1 

Reamenjare covor asfaltic si 

iluminare 

Improspatarea covorului 

asflatic destinat traficului 

rutier pe bulevardele 

utilizate de transportatorul 

public, unde degradarea 

drumului atinge cote 

alarmante si afecteaza 

viteza/siguranta deplasari 

costul variaza cu 

distanta vizata    

(0.4-

1.1MEUR/km) 

4.9 
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6.2. Direcţii de acţiune şi proiecte operaţionale 

S-au considerat masuri operationale acele proiecte care implica diferiti actori locali si o 

implementare mai complexa, urmand ca functionarea lor sa necesite gestiune si management 

continuu post-implementare. Astfel, proiectele conexe mobilitatii alternative autoturismului 

sugerate sunt: 

Denumire sub-proiecte componente Descriere Defalcare calcul 

1.1 

Transport 

public 

urban in 

Huedin 

Dotarea statiilor cu 

facilitatile si dotarile 

necesare 

Amenajare totemuri 

informative cu 

identitatea(logo-ul) 

operatorului, harta cu rutele 

si destinatiile posibile 

precum si orele/frecventele 

de operare; Implementarea 

afisajelor digitale cu 

informare controlata 

centralizat, pentru afisarea 

dinamica a timpilor de 

asteptare si a urmatoarelor 

plecari 

totemuri: 10 x 1000-

5000E + costuri 

montare/bransare  

afisaje: 30 x 500-

2000E + costuri 

montare + 1500E 

server 

1.2 
Achizitie flota 

autobuze ecologice 

Achizitionarea de 2-3 

autobuze urbane ecologice 

de capacitate mica                                       

(5-6 metri. 16-25 de locuri 

dintre care 9-15 pe scaune) 

4-5 x 0.4-0.5 MEUR 

1.3 

Reconditionarea si 

accesibilizarea 

strazilor degradate 

destinate operarii 

Reabilitarea strazilor 

degradate si modificarea 

profilului acestora prin 

accesibilizarea spatiului 

dedicat pietonilor si 

costul variaza cu 

distanta si latimea 

profilului stradal 

vizat                                        
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regulate a 

transportului public 

realizarea de alveole pentru 

statiile de transport public 

1.5-4km x 0.8-1.5-2 

MEUR/km 

 

 

6.3. Direcţii de acţiune şi proiecte organizaţionale 

 S-au propus un număr de măsuri şi proiecte pentru toate modurile de deplasare. 

 Pentru un maxim de efect si beneficiu, PMUD sugerează implementarea unui singur proiect 

integrat, cu componente din multiple domenii ale transporturilor. Fişa proiectului se regăseste 

in capitolul „Anexe”. 

 Pentru o bună desfăşurare a proiectelor, municipalitatea are de urmat următoarele aspecte 

organizaţionale: 

1. Înfiinţarea serviciului de transport public. 

2. Pregătirea delegării acestuia şi a contractului de servicii publice. 

3. Impunerea unei politici de parcare cu taxarea staţionării în zona centrală. 

4. Pregătirea poliţiei locale pentru asigurarea disciplinei pe pistele de biciclete propuse. 
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6.4. Direcţii de acţiune şi proiecte partajate pe nivele teritoriale 

Desi se vizeaza anumite proiecte si actiuni la nivel judetean, regional si chiar national 

privind infrastrctura rutiera, inclusiv prin PNDL, PMUD nu prevede masuri si directii de actiune 

la alt nivel decat local, în perimetrul UAT-ului.  
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7. Evaluarea impactului mobilităţii pentru cele 3 nivele teritoriale 

7.1. Eficienţă economică 

Lista de indicatori avută în vedere este: 

 Durata călătoriei (min)  

 Parcursul cu autoturismul (veh km)  

 Numărul de pasageri care utilizează transportul public 

 Pasageri cu autobuzul per vehicul-km   

 Numărul locurilor de parcare noi în garaje colectie, producătoare de venit. 

 

7.2. Impactul asupra mediului 

Realizarea celor mai multe dintre obiectivele operaţionale, incluzând impactul asupra 

mediului poate fi estimată direct prin calcularea emisiilor bazate pe rezultatele modelului şi prin 

utilizarea factorilor de emisie. Schimbarea modului de transport este de asemenea un rezultat al 

modelului. Consolidarea mobilităţii pe distanțe scurte şi cea a deplasărilor blânde este un alt factor 

important cu impact pozitiv asupra mediului. 

Indicatorii măsurați sunt: 

 Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră: calculul emisiilor de CO2  

 Reducerea emisiilor toxice: calculul emisiilor de NOx   

 Reducerea nivelului de zgomot asupra populației: procentul din populație pentru 

care se diminuează nivelul mediu de zgomot în urma diminuării volumului de trafic 

cu 50%.   

 Reducerea consumului de energie: calculul consumului total de energie   

 Creșterea utilizarii a transportului nemotorizat și a transportului public: ponderea 

cea mai mare pentru transportul public, deplasările pietonale și cu bicicleta   

 Îmbunatățirea mobilității pe distanțe scurte (nemăsurabil)  

 

Prin măsurile propuse prin acest proiect se vor putea realiza atenuarea efectelor negative 

asupra mediului, asigurând astfel orașului Huedin o serie de avantaje:   

 Îmbunătățirea calității aerului pe aria pietonală  
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 Reducerea emisiilor toxice cauzate de trafic  

 Contribuția la reducerea producerii gazelor cu efect de seră pe arealul în discuție  

 Scăderea riscului de apariție a problemelor respiratorii asociate cu poluarea 

atmosferica  

 Creșterea comfortului și a calității vieții prin atenuarea poluării fonice  

 Încurajarea activității în aer liber și beneficii pentru sănătate prin sprijinarea 

ciclismului  

 Protecția resurselor de apa și a solului prin eliminarea acțiunilor distructive precum 

aplicarea pesticidelor și insecticidelor în vecinătatea portunii de carosabil  

 Conservarea solului contribuie la împiedicare bioacumularii substanțelor toxice în 

organisme  

 Împiedicarea eroziunii solului implică reducerea drastică a apariției inundațiilor  

 Minimizarea modificării comportamentului animalelor că rezultat al acțiunii 

antropice din zonă sporește integrarea acestei zone într-un areal extins al distribuției 

speciilor, în care schimbul de informații, energie și indivizi nu este lezat, ceea ce 

sprijină diversitatea genomica animală în interiorul unei specii  

 

7.3. Accesibilitate 

Timpul de călătorie ia în considerare timpul de intrare/ieșire din zona de trafic, timpii de 

transfer, precum şi timpul de deplasare. Deficienţele potenţiale de accesibilitate derivă din: lipsa 

legăturilor rutiere directe, lipsa oportunităţilor de parcare, lipsa liniilor de transport public 

(directe), distanţele mari până la staţia de transport în comun şi necesitatea transferului de pe o line 

pe alta, dar și din capacitatea redusă de circulație (toate acestea conducând la timpi de aşteptare). 

Indicatorul obţinut este “Accesibilitatea la cea mai apropiată staţie de transport public” 

analiza, cu ajutorul unei analiza multi-criteriale pentru a pune in evidenţã importanţa implementarii 

proiectelor conexe mobilitatii in viitor, vizibil la cap. 10 – anexe. 

 

7.4. Siguranţă 
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Evaluarea siguranței circulației reprezintă o statistică descriptivă pe baza datelor asupra 

accidentelor din trafic și a analizelor retrospective. O analiza a evoluției viitoare a accidentelor, 

din care să rezulte o estimare cantitativă a numărului și gravității accidentelor ar necesita o metodă 

de predicție a accidentelor care nu este disponibilă. Prin urmare, definirea unor indicatori 

cantitativi, fiabili pare să fie mai mult sau mai puțin imposibilă. De obicei, planurile de mobilitate 

folosesc rate ale accidentelor pe tipuri de drumuri, iar calcularea numărului de accidente ia în 

calcul rerutarea traficului pe diferite categorii de drumuri (cu rate diferite de producere ale 

accidentelor sau cu diferite niveluri de risc).  

In cazul punerii în aplicare a măsurilor și proiectelor propuse impactul ar putea fi măsurat 

cu ajutorul unor indicatori, precum: 

 numărul suplimentar treceri de pietoni semaforizate; 

 intersecții semaforizate; 

 lungimea infrastructurii pentru biciclete;  

 numărul pasajelor (noi) pietonale peste calea ferată 

 km de rețele pietonale. 

 Numărul de persoane care circulă cu bicicletele și pe jos  

 

7.5. Calitatea vieţii 

Mobilitatea, prin implicaţiile ei, este un factor decisiv al calităţii vieţii urbane. Indicatorii 

relevanţi despre aceasta sunt:  

 Timpul petrecut călătorind. 

 Siguranţa în deplasare. 

 Accesibilitatea deplasărilor urbane. 

 Poluarea aferentă deplasărilor motorizate. 

 Etc. 

Cuantificarea acestor indicatori s-a încercat în analiza multi-criterială, prezentată 

amănunţit în capitolul 3. 
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8. P.M.U.D. – Componenta de nivel operaţional (corespunzătoare etapei II) 

8.1 Cadrul pentru prioritizare proiectelor pe termen scurt, mediu şi lung 

8.1.1 Cadrul de prioritizare 

Dată fiind interdependenţa şi sinergia diferitelor măsuri şi mijloace de transport, este futil 

a prioritiza anumite măsuri în defavoarea alora, când acestea depind unele de altele.  

Analiza multi-criterială descrisă în capitolul 3 cuantifică impactul măsurilor sugerate, 

rezultând o prioritate sporită pentru întreg pachetul de măsuri sugerat de PMUD. 

 

8.1.2 Priorităţile stabilite 

Ca princpale priorităţi, se doreşte: 

 Reducerea numărului de deplasări motorizate în oraş 

 Sporirea siguranţei şi accesiblităţii  

 Oferirea de alternative atractive autoturismelor 

 Scăderea implicită a gazelor cu efect de seră (CO2) 

PMUD propune implementarea unui proiect cu măsuri integrate care, prin sinergia 

măsurilor, să grăbească atingerea acestor deziderate. 

 

8.2 Planul de acţiune 

8.2.1 Intervenţii majore asupra reţelei stradale 

Astfel de intervenţii se sugerează strict ca şi componente ale măsurilor conexe transportului 

public, regăsite mai jos. 

 

8.2.2. Transport public 

Denumire sub-proiecte componente Descriere Defalcare calcul 

1.1 

Transport 

public 

urban in 

Huedin 

Dotarea statiilor cu 

facilitatile si dotarile 

necesare 

Amenajare totemuri 

informative cu 

identitatea(logo-ul) 

operatorului, harta cu rutele 

si destinatiile posibile 

totemuri: 10 x 1000-

5000E + costuri 

montare/bransare  

afisaje: 30 x 500-

2000E + costuri 
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precum si orele/frecventele 

de operare; Implementarea 

afisajelor digitale cu 

informare controlata 

centralizat, pentru afisarea 

dinamica a timpilor de 

asteptare si a urmatoarelor 

plecari 

montare + 1500E 

server 

1.2 
Achizitie flota 

autobuze ecologice 

Achizitionarea de 2-3 

autobuze urbane ecologice 

de capacitate mica                                       

(5-6 metri. 16-25 de locuri 

dintre care 9-15 pe scaune) 

4-5 x 0.4-0.5MEUR 

1.3 

Reconditionarea si 

accesibilizarea 

strazilor degradate 

destinate operarii 

regulate a 

transportului public 

Reabilitarea strazilor 

degradate si modificarea 

profilului acestora prin 

accesibilizarea spatiului 

dedicat pietonilor si 

realizarea de alveole pentru 

statiile de transport public 

costul variaza cu 

distanta si latimea 

profilului stradal 

vizat                                         

0.8-2MEUR/km 

 

Oportunitatea implementării unui sistem de transport public electric/ecologic 

Preţul curentului electric a avut o evoluţie liniară, lentă. În schimb, datorită epuizării 

resurselor minerale, preţul motorinei este în continuă creştere; 
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 Investiţiile iniţiale în infrastructură şi flotă sunt considerabile, însă durata de viaţă a 

troleibuzului/autobuzelor ecologice faţă de autobuzul conventional este simţitor mai mare, iar 

costurile de întreţinere şi exploatare sunt, în medie, cu 16% mai mici; 

 Fondurile europene nerambursabile în transportul public sunt disponibile doar pt. dezvoltarea 

reţelelor şi sistemelor de transport electric sau ecologic; 

 Autobuzele cu motoare mai puţin poluante (Euro VI) au devenit foarte costisitoare, diferenţa 

între preţul de cost al unui astfel de autobuz şi cel al unui autobuz ecologic fiind redusă 

considerabil.  

 S-a constatat dezvoltarea mai rapidă, socio–economică, a zonelor deservite de către transport 

electric; 

 Municipiile ce dispun de transport electric au preţul legitimaţiilor de călătorie mai mici faţă de 

municipiile ce deţin exclusiv autobuze; 

 Vehiculele electrice sunt dotate cu componente electronice (variator de tensiune sau invertor) 

ce permit recuperarea unei părţi importante a energiei consumate; 

 Se elimină posibilitatea furtului de combustibil. 

 Sistemul de transport cu troleibuzul/autobuzul ecologic este fiabil 
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 Troleibuzul/Autobuzul hibrid are o mobilitate foarte mare în trafic, datorată calităţilor 

motorului electric, permiţând o pornire rapidă din staţii sau intersecţii, precum şi abordare 

facilă a rampelor abrupte; 

  

8.2.3. Transport de marfă 

Transportul mărfurilor pe raza UAT Huedin se poate împărţi în două categorii: 

1. Marfă în tranzit – DN1 prezinta valori de traffic notabile care provoaca disfunctionaltati 

sistematice pe axa est-vest a orasului si incarca continuu principalele intersectii. 

2. Încărcări/descărcări locale – Se remarcă un aflux de camioane in zona centrala, la numeroasele 

puncte comerciale locale. Acestea garează frecvent pe marginea drumului şi accentuează 

degradarea străzii în cauză, sporind poluarea şi atmosferică locală. Deşi nu se sugerează 

explicit ca măsură, realizarea unei soluţii de evitare a staţionării acestora în afara zonelor 

delimitate şi stabilite ca atare şi respectiv de descurajare a accesului cu marfă în UAT pe timpul 

zilei se recomandă. 

În contextul degradării sistemului de transport feroviar autohton, procentul mărfurilor 

locale transportate cu trenul a devenit aproape nul, întreaga încărcătură fiind transportată cu 

mijloace de transport rutiere. 

 

8.2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasări cu bicicleta, mersul pe jos şi persoane cu 

mobilitate redusă) 

2.1 

Retea 

strategica de 

ciclism cu 

dotarile 

aferente 

Dotarea 

urbei cu 

biciclete de 

inchiriat 

Implementarea unor statii 

autmoatizate cu biciclete de 

inchiriat - eventual electrice - 

pe durata sporita(2-8 ore)la 

CIT Huedin pentru localnici si 

vizitatori 

0.1-0.15MEUR + 20-50 

x 1200-1500EUR per 

bicicleta + costuri 

implementare 

2.2 
Retea de 

piste la 

Implementarea infrastructurii 

dedicate bicicletelor pe 

10-25km x 30.000-

60.000EUR/km 
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standarde 

inalte 

arterele principale si facilitarea 

legaturilor cu accesul spre sud 

2.3 

Parcaje 

biciclete in 

locatii 

strategice 

Construirea a 35-45 piese de 

mobilier urban cu rol de rastel 

pentru parcat biciclete, plasate 

in zone de interes - scolare, 

populare, comerciale sau 

turistice 

20 - 30 locatii x 300-

1500EUR/parcaj + 

costuri montaj 

 

 

 

8.2.5. Managementul traficului (staţionarea, siguranţa în trafic, sisteme inteligente de 

transport, signalistică, protecţia împotriva zgomotului/sonoră) 

Deşi arealul studiat prezinta doar 2 semafore, iar camerele de supravegheat traficul nu sunt 

conectate la un sistem inteligent (ITC) de control al traficului, se recomandă căutarea permanentă 

de noi soluţii pentru urmărirea în timp real a variaţiunilor fluxurilor de vehicule şi a posibilelor 
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probleme. Sugestia elaboratorului este de a extinde sistemul de supravegere şi de a-l conecta la un 

sistem/server dedicat care să proceseze datele în timp real, gestionand semafoarele din oras. 

 

8.2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice, poli 

ocazionali de atracţie/generare de trafic, zone intermodale - gări, aerogări etc.) 

S-a stabilit că arealul prezinta 2 zone de complexitate ridicata: 

 Gara CFR 

Se recomanda amenajarea unui nod multimodal in proximitatea garii, acoperind functiuni 

de statie de transport public urban, statie pentru taxiuri, centru de bike-sharing si cuprinzand si o 

parcare pentru bicicletele rezidentior 

 Str. B. N. Antal 

Pentru arealul central vizat de targul saptamanal se recomanda o reamenajare care sa 

functionalizeze mobilitatea nemotorizata, urmarind sporirea sigurantei si accesibilitatii pentru 

pietoni si biciclisti. 

 

8.2.7. Structura intermodală şi operaţiuni urbanistice necesare 

Nefiind cazul de zone complexe şi deplasări urbane lungi, intermodalitatea în urbe este la 

cote neglijabile. Măsurile sugerate de plan doresc să ofere posibilitatea combinării a două sau mai 

multe mijloace de călătorie:  

 Auto-bicicletă 

 Transport public-bicicletă 

 Auto-transport public 

 Tren-bicicletă 

 Tren-transport public 

 

8.2.8. Aspecte instituţionale 

Procesul de atragere și implementare a fondurilor nerambursabile/rambursabile este unul 

dificil, dacă nu există consens și sprijin din partea comunității. Totodată la nivelul administrației 
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locale este nevoie de îmbunătățire institutuțională, de cooperare, de parteneriate, de schimbare a 

mentalității administrației locale.  

Ca și în alte comunități locale există mai mulți actori publici implicați, respectiv: Primăria 

Orașului Huedin, Consiliul Local, Consiliul Județean, CFR Călători, CFR Marfă, Apele Române, 

CNADNR, Romsilva, APM-ul local, poliția rutieră, etc. 

Pentru a se putea pune în aplicare proiectul privind amenajarea pistelor de ciclism/rută 

pietonală, este nevoie de o buna cooperare cu CNADNR. 

Cooperarea cu reprezentanții CFR este un alt element esențial în punerea în aplicare a 

proiectelor care privesc trecerile de cale ferată sau modernizarea gării. Implicarea cetățenilor în 

luarea deciziilor și crearea unei platforme de comunicare cu toți factorii interesați sunt necesare 

pentru succesul planului.  

Un element necesar este continuarea proiectelor, indiferent de conducerea politică. 

Susținerea din partea consiliului local este un factor important, acesta fiind necesar a susține și 

promova în comunitate proiectele de mobilitate urbană.  

Schimbarea de atitudine a organismelor implicate în proiectele de mobilitate urbană este o 

condiție sine qua non. Orașele care au reușit să implementeze politici de mobilitate au înțeles 

importanța schimbării de atitudine în relațiile cu cetățenii, cu operatorul de transport, cu celelalte 

UAT-uri. Anumite proiecte de mobilitate pot stârni reacții negative ale unor grupuri de interese 

sau cetățeni. Pentru a crea susținere este nevoie de educație, instruire, comunicare și bună 

relaționare. Proiectele de mobilitate nu sunt doar despre infrastructură rutieră, despre crearea de 

piste de biciclete, noduri intermodale, restricții de circulație, sunt despre schimbare de atitudine și 

conștientizarea faptului că emisiile de carbon nu pot reduse decât prin implicarea tuturor și prin 

schimbare de atitudine. 
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9. Monitorizarea implementării planului de mobilitate urbană (corespunzătoare etapei III) 

În cadrul acestei etape se vor realiza acţiunile, activităţile, măsurile şi proiectele concrete 

de implementare. Fiecare proiect va conţine obiective, planul activităţilor necesare, perioada de 

desfăşurare, persoanele responsabile în proiect şi partenerii implicaţi în realizarea proiectului, 

sursele de finanţare. În cazul unde proiectele se află în responsabilitatea unor beneficiari diferiți 

față de Municipalitate, este în responsabilitatea acesteia să obțină raportări periodice ale studiilor 

de fundamentare realizate, proiectelor depuse pentru finanțare, proiectelor ce urmează a fi 

implementate din bugetele locale, precum și modificări sau concretizări ale anvelopelor bugetare 

prevăzute pentru acestea.  

Actualul plan de mobilitate urbană durabilă nu trebuie perceput ca punct final al unei 

elaborări tehnice și nici ca un document de fundamentare finalizat cu o listă de proiecte 

implementabile cu ajutorul instrumentelor de finanțare nerambursabile. Acest document este în 

prezent o condiție impusă de autorități pentru atragerea de finanțări nerambursabile, însă nu trebuie 

uitat că PMUD este un instrument de guvernare a orașului, care trebuie adus la cunoștință 

publicului.  

PMUD este un document flexibil și adaptabil în timp nevoilor în schimbare, care trebuie 

urmat de acțiuni publice și private, care vor conduce prin coraborarea eforturilor tuturor actorilor 

locali la dezvoltarea durabilă a zonei Huedin. 

Guvernanța și cadrul administrativ al gestionării mobilității în municipiu reprezintă un 

aspect complex care, pentru a putea sprijini procesul de implementare al unui document strategic 

ce vizează implementarea unui portofoliu de proiecte cu un număr amplu de beneficiari, trebuie să 

instituie un puternic leadership politic și în același timp o structură solidă de management al 

implementării, funcțională din punct de vedere al identificării responsabilităților actorilor 

antemenționați.  

 

9.1. Stabilire proceduri de evaluare a implementării P.M.U.D. 

Pentru a putea trece la implementarea PMUD, este nevoie de realizarea de precondiții, care 

conduc astfel la  crearea unui sistem funcțional de management al dezvoltării mobilității:  
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1. Crearea unor relații de parteneriat cu actorii mobilității urban, respectiv: furnizorii de 

servicii de transport, instituții deconcentrate, mediul economic, societatea civilă;  

2. Existența unei coordonări eficace și eficiente – reprezentată de către Municipalitate;  

3. Competențe relevante și responsabilități: reprezentarea actorilor în dezvoltarea politicilor 

integrate și proiectelor de infrastructură de transport;  

4. Resurse umane motivate, profesioniste și asigurarea unei sustenabilități financiare.  

Succesul acțiunilor PMUD ține și de stabilirea unor relații de colaborare cu consiliul 

județea, agenția de dezvoltare regională, alte autorități regionale și naționale. Crearea unor 

parteneriate cu orașe similare, cu care se pot dezvolta proiecte în domeniu este un alt deziderat. 

Cooperarea instituțională este un subiect care trebuie tratat cu grijă. De exemplu, formarea 

unui parteneriat PMUD este o provocare pentru multe autorități de planificare. O lipsă de 

experiență în managementul proiectelor cu mai mulțe părți interesate, calendare incompatibile și 

diferențe în modurile de abordare a planificării transportului pot să crească complexitatea. Punerea 

de acord a opiniilor contradictorii este o sarcină necesară dar sensibilă de îndeplinit. 

 

9.2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea 

Monitorizarea şi evaluarea sistematică sporesc eficienţa procesului de planificare şi 

implementarea măsurilor, ajută la optimizarea folosirii resurselor şi furnizează o bază de dovezi 

empirică pentru planificarea şi evaluarea ex ante a măsurilor în domeniul transportului.  

Echipa de monitorizare a PMUD va evalua aspecte precum: activităţi, rezultate, buget, 

patrimoniu, performanţele personalului angajat şi implicit a autorităţilor locale, ipotezele 

formulate iniţial.  

Monitorizarea implementării proiectelor se va efectua prin intermediul indicatorilor 

stabiliţi prin planul de față. În cazul înregistrării unor devieri în procesul de implementare se vor 

lua măsuri de corectare. Monitorizarea implementării se va realiza către Municipalitate, preferabil 

în cadrul unui grup mai larg de actori, o structură de evaluare care va avea în componenţă 

reprezentanţii tuturor factorilor implicaţi în dezvoltare, precum a fost descries anterior.  

Monitorizarea este o etapă importantă, care sprijină procesul de implementare a măsurilor, 

proiectelor prevăzute în PMUD. Instrumentele de monitorizare trebuie stabilite cât mai curând de 
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echipa responsabilă cu monitorizarea. Echipa de monitorizare ar trebui să fie formată din angajați 

din municipalitate, cu experiență în implementare și monitorizare proiecte, aceștia trebuie 

desemnați prin dispoziție a primarului, astfel se vor stabili în detaliu sarcinile.  

Echipa desemnată pentru implementare are în sarcină stabilirea instrumentelor de 

monitorizare și să prezintă la interval de 6 luni un raport de monitorizare, raport ce poate fi 

prezentat public pe site-ul municipalității.  

În această etapă va fi urmărit gradul de atingere a indicatorilor stabiliți, se va analiza modul 

în care proiectele sunt demarate/implementate, prezentând de fiecare dată cauzele care au condus 

la întârzieri, dacă este cazul, precum și o serie de recomandări.  

De asemenea, se recomandă extinderea responsabilității monitorizării prin implicarea 

directă a unui grup mai amplu al părților interesate, constituit pe lângă Municipalitate 

(coordonator) din operatorii publici și privați de transport, principalii investitori economici, 

societatea civilă – un grup de lucru care să ofere următoarele avantaje:  

 Promovarea viziunii și politicilor urbane dezvoltate cu sprijinul instituțiilor participante în 

cadrul procesului participativ organizat și materializat în documentația PMUD Huedin;   

 Suport în implementarea proiectelor de dezvoltare urbană prevăzute în plan, în condițiile 

unui grup amplu de beneficiari ai acestora;   

 Monitorizarea implementării proiectelor prioritare;  

 Interfața cu investitori interesați și cetățeni, prin acționarea ca un organism de articulare a 

inițiativelor urbane cu scopurile și procedurile locale. 

Ca potențială abordare și în scopul definirii cu acuratețe a cadrului specific de organizare 

a grupului de monitorizare, mai întâi trebuie identificat setul de actori urbani relevanți pentru a fi 

incluși în mod direct în procesul de implementare a PMUD Huedin. Din acest punct de vedere, 

părțile interesate pot fi grupate după cum urmează:  

1. Actori publici:  

a) la nivel județean (inclusiv societățile pe acțiuni cu capital de stat)  

b) la nivel local, al municipiului (inclusiv societățile pe acțiuni cu capital public local)  

2. Actori privați:  

c) Investitori și companii private;  
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d) Operatori de servicii de transport;  

e) Organizații non-guvernamentale, grupuri locale de interes, etc;  

f) Specialiști;  

g) Alte persoane private și organizații;  

3. Alții, în principal actori public-privați.  
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Concluzii 

 Modificarea viziunii şi abordării gestiunii deplasărilor sub orice formă trebuie să devină o 

prioritate pentru municipalitate. Prezentul document se poate reduce la 3 mari idei:  

- Oraşul este al oamenilor, nu al maşinilor. 

- Într-un oraş al oamenilor, se planifică pentru oameni, nu pentru trafiul auto. 

- Un oraş bogat nu este unul în care toată lumea are maşini, ci unul în care toată lumea 

cu maşini alege mijloace alterantive de deplasare. 

 

10. Anexe  

Chestionare fizice 

La capitolul 3, în paragrafele despre colectarea datelor, se regăseşte raportul chestionarului aplicat 

pe stradă de către echipa de elaborare. Concluziile acestuia sunt cât se poate de relevante şi indică 

necesitatea măsurilor conexe mobilităţii urbane durabile. 

 

Chestionar on-line aplicat populaţiei 

PMUD Huedin - Chestionar pentru cetățeni 

https://forms.gle/AtjMyBbo7VNqKX4M9 

“Planul de Mobilitate Urbană Durabilă pentru orașul Huedin prevede o analiza completă a modului 

în care oamenii se deplasează în oraș și în afara lui, identifică provocările în materie de mobilitate 

cu care se confruntă localitatea și propune soluții pe termen scurt, mediu și lung care să asigure o 

dezvoltare sustenabilă, incluzivă și prietenoasă cu mediul.  

Pentru ca acest plan să vină în întâmpinarea nevoilor și dorințelor cetățenilor, este esențială 

implicarea fiecărei persoane. Astfel pot fi identificate problemele la nivel local, aspectele negative, 

dar și cele pozitive ale mobilității în orașul dumneavoastră. Prezentul chestionar se adresează 

locuitorilor, celor care fac parte din viața citadină a orașului, în scopul identificării preferințelor 

de deplasare și ale aspectelor negative/pozitive în modul în care au loc deplasările in Huedin. 

Pentru a reuși să aflăm cât mai multe informații referitoare la cele de mai sus, vă invităm să alocați 

10 minute pentru a răspunde la întrebările de mai jos. Informațiile sunt confidențiale și vor fi 
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folosite strict în scop statistic de către echipa de proiect, pentru a propune soluții care să conducă 

la o mai bună mobilitate locală.  

Fişa de proiect integrat: 

Mijloace alternative de mobilitate in Huedin 

Sector Ciclism, Mers pe jos, Transport Public 

Descrierea 

Problemei 

    Deși distanțele mici și lipsa rampelor semnificative favorizează ciclismul 

urban de navetă, lipsa totală a infrastructurii dedicate și circulația intensă pe 

arterele principale descurajează majoritatea locuitorilor din utilizarea bicicletei și 

a turiștilor din a considera aducerea/folosirea uneia.  

   Calitatea spaţiilor pietonale lasă mult de dorit, atât din punct de vedere estetic 

cât şi funcţional, majoritatea trotuarelor fiind degradate, iar pe multe bretele 

secundare lipsesc în totalitate. Suprafaţa multor trotuare este flancată de gropi si 

denivelări iar mobilierul urban specific care incurajază mersul pe jos lipseşte în 

mare parte. 

    Accesibilitatea este, de asemenea, îndoielnică, spaţiile pietonale nefiind usor 

de parcurs de către persoanele in varsta, cu carucioare sau cu mobilitate redusă; 

Rampele lipsesc în multe locuri iar destinaţia unor trotuare a devenit sistematic 

cea de parcare pentru riverani. Trecerile de pietoni sunt puţine, majoritatea prost 

iluminate iar multe locaţii importante sau dens locuite nu se găsesc in raza de 

captare a unei zebre.  

   Trama stradală prezintă marcaje şi treceri de pietoni degradate, greu vizibile si 

nesigure. 

    Transportul public are o colta modală infimă, transportând o pondere mică 

raportat la potenţialii călători. Localitatea Bicalatu nu dispune de legături 

funcționale cu orașul. Transportul public în regim urban lipsește cu desăvârșire, 

neexistand stații pentru acesta. Staţiile existente sunt dotate impropriu, 

ticketingul lipseşte şi nu există un depou unde să se asigure facilităţile necesare 

unei operări şi mentenanţe corecte, adecvate. 
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Obiectiv 

Operațional 

    Sporirea siguranţei pe arterele rutiere pentru 

toţi utilizatorii acesteia in vederea reducerii 

numărului de accidente. Sporirea ponderii 

deplasărilor efectuate pe jos, cu bicicleta sau 

cu transportul public in raza UAT-ului Huedin 

în detrimentul deplasărilor cu autoturismul 

personal. 

   Aducerea trotuarelor şi altor suprafete 

pietonale la standarde ridicate de atractivitate, 

siguranţă şi accesibilitate precum şi extinderea 

considerabilă a zonelor pietonale. 

Implementarea unui sistem de transport public 

urban. Construirea unei reţele strategice de 

piste pentru ciclism si a unui sistem de 

biciclete publice. 

Obiective Strategice PMUD 

relevante 

Accesibilitate 

Siguranţa 

Calitatea Vieţii 

Eficienţă economică 

Impact asupra mediului 

Descrierea 

Intervenției 

   Se au în vedere măsuri privind amenajarea unei reţele strategice de ciclism, 

separată de infrastructura stradală rutieră pe cât posibil, de circa -10de km la 

înalte standarde, dotată cu rasteluri pentru parcarea bicicletelor.   

   Intervenţia implică şi reamenajarea trotuarelor degradate si construirea unora 

noi unde acestea lipsesc, reamenajarea si pietonalizarea centrului precum si 

dotarea zonelor dedicate mersului pe jos cu mobilierul urban specific sporirii 

atractivităţii pitonale: bănci, rasteluri pentru biciclete, coşuri de gunoi, zone de 

vegetaţie speicifica etc. 

        Amenajarea stațiilor de transport public de pe raza UAT-ului Huedin prin 

implementarea autotaxarii, dispunerea de totemuri și afișaje digitale informative, 

modernizarea sau respectiv construirea adăposturilor atractive și a 

refugiilor/alveolelor stațiilor unde e cazul. Realizarea unui depou si 

achizitionarea a 4 autobuze electrice mici si infrastructura aferenta incarcarii 

acestora, 4 statii de incare lente si 2 rapide.  
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        Amenajarea promedalor pietonale pe cele 2 ape care strabat urbea, Domosul 

si Crisul, ar incuraja suplimentar tranzitia spre moduri de transport nemotorizate, 

acoperind axele N-S si E-V separat de traficul rutier.  

Implementare 

Starea actuală Perioada de pregătire Perioada de implementare 

Propunere 2020 2020- 2022 

Buget estimat (MEUR) Sursă de finanțare Beneficiari 

15 mil Euro POR 3.2/Buget local 
Toti localnicii, indeosebi 

navetiştii. 

Constrângeri și riscuri 

   Neimplementarea unui sistem functional de transport public va împiedica atragerea de noi călători în 

transportul public și va duce, pe termen lung, la cresterea ponderii călătoriilor efectuate cu 

autoturismul. Succesul sporirii ponderii ciclismului in deplasările urbane depinde de existenţa si 

respectiv calitatea infrastructurii dedicate bicicletelor şi a mobilierului urban conex acesteia. Păstrarea 

unei planificări dedicate autoturismelor va spori semnificativ ponderea utilizării vehiculelor 

individuale, poluarea locală si ponderea accidentelor, facând alternativele precum mersul pe jos, 

ciclismul şi transportul public neviabile. 
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Informații adiționale: 

   Măsurile sugerate implică reducerea utilizării autoturismului și realizarea accesului facil pentru 

riverani spre/dinspre centru cu transportul public, cu bicicleta sau pe jos, precum și realizarea unor 

zone de promenadă şi ciclism cu siguranță sporită. Subproiectele integrate sugerate se regasesc in 

tabelul de mai jos: 

Denumire 

proiect 

Defalcare proiect Cost estimate 

Denumire sub-proiecte componente Descriere Defalcare calcul Total MEUR Total MEUR 

Mijloace 

alternative 

de 

mobilitate 

in Huedin 

1.1 

Transport 

public urban 

in Huedin 

Dotarea statiilor 

cu facilitatile si 

dotarile necesare 

Amenajare totemuri 

informative cu 

identitatea(logo-ul) 

operatorului, harta cu 

rutele si destinatiile 

posibile precum si 

orele/frecventele de 

operare; 

Implementarea 

afisajelor digitale cu 

informare controlata 

totemuri: 10 x 

1000-5000E + 

costuri 

montare/bransare  

afisaje: 30 x 500-

2000E + costuri 

montare + 1500E 

server 

0.15 15 
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centralizat, pentru 

afisarea dinamica a 

timpilor de asteptare 

si a urmatoarelor 

plecari 

1.2 

Achizitie flota 

autobuze 

ecologice, statii 

de incarcare si 

depou operare 

Achizitionarea de 2-

3 autobuze urbane 

ecologice de 

capacitate mica                                       

(5-6 metri. 16-25 de 

locuri dintre care 9-

15 pe scaune) 

4-5 x 0.4 – 0.5 

MEUR 

1 MEUR 

amenajare depou 

si infrastructura 

incarcare 

3.35 

1.3 

Reconditionarea 

si accesibilizarea 

strazilor 

degradate 

destinate operarii 

regulate a 

transportului 

public 

Reabilitarea strazilor 

degradate si 

modificarea 

profilului acestora 

prin accesibilizarea 

spatiului dedicat 

pietonilor si 

realizarea de alveole 

pentru statiile de 

transport public 

costul variaza cu 

distanta si latimea 

profilului stradal 

vizat                                        

0.8-1.5MEUR/km 

5 

2.1 

Retea 

strategica de 

ciclism cu 

dotarile 

aferente 

Dotarea urbei cu 

biciclete de 

inchiriat 

Implementarea unui 

centru cu biciclete de 

inchiriat - eventual 

electrice - pe durata 

sporita(2-8 ore)la 

CIT Huedin pentru 

localnici si vizitatori 

0.05-0.25MEUR + 

20-50 x 200-

1500EUR per 

bicicleta + costuri 

implementare 

0.3 

2.2 
Retea de piste la 

standarde inalte 

Implementarea 

infrastructurii 

dedicate bicicletelor 

pe arterele principale 

si facilitarea 

legaturilor cu accesul 

spre gara 

10-20km x 

30.000-

60.000EUR/km 

0.7 

2.3 

Parcaje biciclete 

in locatii 

strategice 

Construirea a 35-45 

piese de mobilier 

urban cu rol de rastel 

20 - 30 locatii x 

300-
0.2 
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pentru parcat 

biciclete, plasate in 

zone de interes - 

scolare, populare, 

comerciale sau 

turistice 

1500EUR/parcaj + 

costuri montaj 

3.1 

Imbunatatirea 

calitatii si 

aducerea 

spatiilor 

pietonale la 

standarde 

actuale 

Realizarea unei 

axe pietonale in 

zona  centrala 

Realizarea unei 

strazi cu destinatie 

exclusiv pietonala 

pentru legatura 

centrului cu zona 

turistica din Sud; 

pavarea adecvata si 

dotarea acestora cu 

mobilier urban 

specific - banci, 

rasteluri pentru 

biciclete, cosuri de 

gunoi si vegetatie 

specifica 

1.4-1.6MEUR 

pavarea + 0.4-

0.6MEUR dotarile 

aferente 

2 

3.2 

Modernizarea 

trotuarelor 

degradate, 

dotarea acestora 

cu mobilier 

urban si 

inlaturare 

parcajelor 

invazive 

Reconditionarea 

suprafetei si a 

anexelor trotuarelor 

din UAT-ul Huedin, 

inlaturarea parcarilor 

invazive pe acestea 

si dotarea cu piese 

atractive de mobilier 

urban(banci, fantani, 

rasteluri, ghivece) 

pentru sporirea 

calitatii si 

atractivitatii 

calatoriilor efectuate 

pe jos 

costul variaza cu 

distanta/suprafata 

vizata(0.01-

0.25MEUR/km) 

2.3 

3.3 
Construirea de 

trasee pietonale 

Trotuare componente 

a unor trasee 

pietonale noi cu 

dotarile 

costul variaza cu 

distanta/suprafata 

vizata(0.05-

0.4MEUR/km) 

1 
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aferente(mobilier 

urban, iluminat) la 

standarde actuale, 

pentru incurajarea 

mersului pe jos 
 

 

 

Întocmit, 

SC TOMAD SRL 
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