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Prefata

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), asa cum este definit ih documentul
recunoscut de Comisia Europeana "Orientari. Dezvoltarea si implementarea unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabila", este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de
mobilitate a cetarenilor si companiilor in orase si Tn imprejurimile acestora, in vederea cresterii
calitarii vierii. Acesta se bazeaza pe practicile existente de planificare si ia Tn considerare
principiile de integrare, participare si evaluare. Planul de Mobilitate Urbana Durabila are un
profund caracter strategic, defineste prioritdari, tipologii de acyiuni, prevede scenarii viitoare de
evoluyie si identifica masuri necesare pentru atingerea obiectivelor in termenele specificate.

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila este realizat pentru orasul Huedin, avand in
componenta sa si satul Bicalat si se refera la perioada 2020-2035.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila reprezinta un document strategic, la nivelul de
detaliere a propunerilor (masuri si proiecte), fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de
implementare a PMUD vor fi realizate studii de fezabilitate privind investitiile propuse, Tn
conformitate cu legislatia in vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solufia
tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Huedin va fi supus procedurii de
evaluare a impactului PMUD asupra mediului in baza HG nr. 1078/2004, fiind totodata un
instrument pentru informarea si consultarea publicului.

De asemenea, este recomandatd actualizarea periodica a PMUD si a modelului de
transport aferent, cel putin o datd la 5 ani sau chiar mai des, in functie de viitoarele evolutii din

orasul Huedin.
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1. Introducere
1.1. Scopul si rolul documentatiei

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) are rolul de a contura strategii, initiative de
politici, proiecte cheie si prioritati n vederea unui transport durabil, care sa permita cresterea
economica sustenabild, inclusiv din punct de vedere social si al protectiei mediului, n regiunile
polilor de crestere. Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila
reprezinta un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice,
principala utilitate fiind rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din
orasele si zonele Tnvecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene legate
de eficienta energetica si protectia mediului.

Ca urmare a abordarii integrate, promovatd de Comisia Europeand, in vederea finantarii
proiectelor de transport urban in cadrul Programului Operational Regional, devine o necesitate
elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

Tn conformitate cu legislatia nationala (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de
mobilitate urbana este o documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritorialda
periurbana/metropolitana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care se coreleaza dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei
periurbane/metropolitane a acestora cu necesitatile de mobilitate si transport ale persoanelor si
marfurilor.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild are in vedere o
abordare integrata, presupunand un nivel inalt de cooperare si coordonare intre diferitele niveluri
de guvernare si intre autoritatile responsabile, inclusiv reprezinta un instrument de consultare a
populatiei din aria urbana vizata. Autoritatile Locale membre ale unei zone de crestere ar trebui sa
creeze si sa planifice structurile si procedurile corespunzatoare gestiondrii unui astfel de plan.

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila se refera la orasul Huedin cu satul apartinator Bicalat.
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Tn principiu, PMUD urmaireste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfaca
nevoile de mobilitate din cadrul comunitatilor din teritoriul sdu, vizand urmatoarele cinci obiective
strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport
care sd le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a se deplasa spre destinatii si Servicii.
Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de deplasare din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate n general;

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

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al
costului privind transportul de calatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban si a proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Tn baza unei analize detaliate a problemelor si nevoilor de mobilitate actuale si de
perspectiva in zona studiatda, PMUD Huedin include lista proiectelor si masurilor de imbunatatire
a mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung, planul de actiune si posibilele surse de finantare a
proiectelor si masurilor propuse.

Planul de mobilitate urband durabila va avea urmatoarea viziune de dezvoltare a
mobilitatii:

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, care sa promoveze
dezvoltarea economica, sociala si teritoriala si care sa asigure o buna calitate a vietii.

O parte din masurile identificate urmeaza a fi finantate prin Planul Operational Regional,
care sustine Crestereca mobilitatii urbane, prin realizarea unui sistem de transport eficient, care sa-
i determine pe calatori sa renunte la autoturismul personal si sa foloseasca transportul public pentru

protejarea mediului Tnconjurator.
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Planul abordeaza urmatoarele teme/sectoare:

Structura si capacitatea institutionala: Planul prezinta solutiile pentru asigurarea
unei planificari si coordonari corespunzatoare a mobilitatii la nivelul orasului si
pentru aplicarea legislatiei europene si nationale

Transportul public: Planul oferd o strategie pentru a imbunatati calitatea,
securitatea, integritatea si accesibilitatea serviciilor de transport public, acoperind
infrastructura, materialul rulant si serviciile

Transportul nemotorizat: Planul include un pachet de masuri de crestere a
atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructurile
existente au fost evaluate si s-au propus imbunatatiri. Dezvoltarea de noi
infrastructuri ia in considerare si alte optiuni in afara celor de-a lungul rutelor de
transport motorizat. Au fost luate in considerare infrastructuri create special pentru
biciclisti si pietoni, pentru a le separa de traficul motorizat intens si pentru a reduce
distantele de deplasare, acolo unde a fost posibil. Masurile privind infrastructura au
fost completate de alte masuri tehnice, bazate pe politici soft.

Inter-modalitatea: PMUD contribuie la 0 mai buna integrare a diferitelor moduri,
s-au identificat masuri menite in mod special sa faciliteze transportul si mobilitatea
permanenta si multi-modala.

Siguranta rutiera: PMUD prezinta actiuni de imbunatatire a sigurantei rutiere pe
baza unei analize a problemelor principale de siguranta rutiera si a zonelor de risc
din mediul urban studiat.

Transportul rutier: Pentru reteaua de drumuri si transportul motorizat, PMUD
abordeaza tipurile de trafic: Tn miscare si stationar. Masurile propuse au ca scop
optimizarea utilizarii infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei n
zonele cu probleme identificate. A fost investigat potentialul de realocare de spatiu
rutier altor factori de transport adiacenti sau altor functii si utilizari publice care nu
sunt legate de transport.

Logistica urbana: PMUD prezinta masuri de imbunatatire a eficientei logistice
urbane, inclusiv cele legate de livrarea marfurilor in mediul urban, reducand factori

externi adiacenti precum emisiile de CO», poluanti si zgomot.
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e Managementul mobilitatii: PMUD include actiuni pentru a promova o schimbare
in modelele de mobilitate durabild. In acest scop, trebuie implicati cetatenii,
angajatorii, scolile si alti factori relevanti.

e Sisteme Inteligente de Transport (ITS): Avand in vedere ca ITS se aplica tuturor
modurilor de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru persoane cat si pentru

monitorizarea fiecarei masuri definite in cadrul unui PMUD.

1.2. Tncadrarea Tn prevederile documentelor de planificare spatiali
Documentele de planificare spatiala reprezintd sursa oficiald de informatii pentru Tntocmirea
studiilor de specialitate, dupa cum este mentionat Tn legea 350/ 2001, privind Amenajarea
teritoriului si urbanismul.
Tn conformitate cu articolul 7, principalul scop al amenajarii teritoriului 1l constituie armonizarea
la nivelul Tntregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite la
nivel national si local pentru asigurarea echilibrului Tn dezvoltarea diferitelor zone ale tarii,
urmarindu-se Cresterea coeziunii si eficientei relatiilor economice si sociale dintre acestea
Lista documentelor de planificare operationala este prezentata mai jos :

e Planul de amenajare a teritoriului national - PATN

e Planul de amenajare a teritoriului zonal - PATZ

e Planul de amenajare a teritoriului judetean - PATJ

e Planul urbanistic general - PUG

e Planul urbanistic zonal - PUZ

e Planul urbanistic de detaliu — PUD
Tn cadrul PMUD pentru orasul Huedin, este de interes PUG-ul localitatii. Celelalte documentatii

pot furniza anumite informatii in cadrul PMUD daca este necesar.
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1.3. Tncadrarea 1n prevederile documentelor strategice sectoriale
Documentele strategice sectoriale luate in considerare in cadrul PMUD sunt prezentate in
Tabelul 1.3.1 mai jos. Tn coloana Activitati realizate/concluzii se prezinta activitatile realizate si

concluziile privind fiecare document strategic privind corelarea cu PMUD.

Tabel 1.3.1
Raportul Organizare/Sector Principii
Strategia de dezvoltare a Primaria orasului Huedin

orasului Huedin pentru
perioada 2014-2020

Strategia de dezvoltare Consiliul Judetean Cluj

durabila a judetului Cluj

2014-2020
Planul de dezvoltare al ADR Nord-Vest N
o Sustenabilitate
regiunii Nord-Vest 2014- o o
Competitivitatea economiei locale
2020
Dezvoltare emergenta
Planul de Dezvoltare ADR Nord-Vest

Management teritorial eficient
Regionala (PDR) 2021-2027

al regiunii Nord-Vest —

varianta in lucru

SDTR - Strategia de Ministerul Dezvoltarii
dezvoltare teritoriald a Regionale si

Romaniei / Romania Administratiei Publice
policentrica 2035

Master Plan General al Ministerul Transporturilor

Transporturilor al Romaniei,

2014

Strategia Nationala pentru Guvernul Romaniei si
Transport Durabil 2013 — Programul de Dezvoltare
2020 — 2030 al Natiunilor Unite
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Viziunea de dezvoltare viitoare urmareste tocmai o redefinire a orasului Huedin in raport
cu mediul concurential acerb care se manifesta la nivelul national, regional si global. Astfel, pentru
perioada 2020-2035, toate resursele, practic motorul de care dispune Tn prezent orasul, se vor
orienta catre 0 permanenta cunoastere si performanta, ca modalitate de adaptare si raspuns la
provocarile tehnologice de mobilitate. Viziunea de dezvoltare a orasului Huedin n viitorul deceniu
este deja conturata de directia de evolutie trasatd pana acum, astfel ca urbea poate aspira la titlul
oras ecologic din Regiunea Nord-Vest.

Astfel, se pot observa urmatoarele proiecte propuse in cadrul strategiei de dezvoltare 2014-
2020:

Tabel 1.3.2

Politici

Programe

Proiecte

Reducerea si eliminarea
disparitatilor teritoriale
intre

orasul Huedin si orasele

europene

1. Reabilitarea
infrastructurii
urbane si imbunétitirea

serviciilor publice

-Dezvoltarea si modernizarea
spatiilor publice si infrastructurii
aferente: reteaua

stradala, alei, zone pietonale,

trotuare, iluminat public, etc

-Reglementarea traficului auto
pentru reducerea congestionarii
oragului prin

modernizarea sistemului de
semaforizare si semnalizare, locuri
de parcare si

modernizarea transportului urban in

conditii de sustenabilitate

Sporirea gradului de

accesibilitate a orasului si

1.Dezvoltarea si

-Extinderea retelei de strazi urbane

prin construirea de noi strazi
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a mobilitatii transportului | Modernizarea -Modernizarea retelei de strazi
de persoane si marfuri infrastructurii rutiere | urbane prin asfaltarea si reabilitarea
urbane strazilor din satul Toparcea

- Crearea si amenajarea de piste
pentru biciclisti prin realizarea de
piste noi i marcarea de trasee pe
bulevardele si strazile existente,
precum si crearea de statii speciale
pentru biciclisti
-Descongestionarea traficului
orasenesc prin extinderea si
modernizarea sistemului de
semaforizare si semnalizare, mai
ales 1n zonele cu trafic intens si In
apropierea unitatilor de invatamant

si de sanatate

2.Dezvoltarea si -Realizarea unei autogari moderne
modernizarea si a unei statii de alimentare pentru
infrastructurii de transport | masini

urban electrice

-Modernizarea si infiintarea
statiilor de autobuz/microbuz in

toate zonele orasului precum si in

Bicalatu.
3. Modernizarea -Reabilitarea si modernizarea
infrastructurii infrastructurii Garii prin refacerea
feroviare si modernizarea peronului, a

grupurilor sanitare si pasarelei de

trecere pietonala
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-Reabilitarea rutei feroviare
Oradea-Clyj si innoirea parcului de
vagoane/automotoare
4.Dezvoltarea si -Modernizarea si accesibilizarea
modernizarea strazilor arteriale si colectoare
infrastructurii rutiere
regionale
Sursa: Strategia de 5.Crearea si dezvoltarea - Construirea si modernizarea
dezvoltare a orasului infrastructurii rutiere drumurilor de acces, a podurilor si
Huedin pentru perioada agricole podetelor, precum si a
2014-2020 drumurilor agricole de exploatatie
- Construirea si amenajarea
canalelor de drenaj

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economici, sociali si de cadru natural din
documentele de planificare ale UAT Orasul Huedin
Prevederile de dezvoltare economica, sociala si de cadru natural din documentele de
planificare ale UAT-urilor au fost luate Tn considerare astfel:
e Din cadrul PUG Huedin au fost luate in considerare elemente de dezvoltarea
economica si sociala la nivel global — la nivelul intregului oras. Pentru a stabili o
corelare adecvatd intre PMUD si PUG ar trebui sd fie stabilitd in primul rand o
corelare intre unitatile teritoriale luate in considerare, astfel: zonele de mobilitate
din PMUD sa fie corelate cu UTR-urile din PUG, cu conditia ca acestea si fie
definite clar (sa aiba o delimitare teritoriala clard) si sa contina informatii referitoare
la populatie si activitatea economica si alte activitati din cadrul UTR-ului.
e Din cadrul PUG-urilor celorlalte localitati nu au fost identificate elemente /
informatii strategice care sa ajute in elaborarea PMUD, cu exceptia mentionarii

unor proiecte specifice de transport.
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Obiectivele evidentiate in strategia de dezvoltare a zonei de crestere Huedin si a judetului Cluj fac
referire la diferite domenii prioritare, masuri si actiuni pentru dezvoltare integrata:

e Dezvoltarea urbana si economica durabila;

e Investitii pentru protectia mediului;

e Dezvoltarea infrastructurii rutiere;

e Cresterea sigurantei cetatenilor;

e Cresterea calitatii si accesului la serviciile publice;

e Cresterea calitatii vietii.

Programul Operational Regional include obiectivul specific al axei prioritare 3.2, care propune
reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate urbana durabila,
aplicabila in 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 mobilitatii si regenerarii 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
documentatiilor tehnico-economice si a altor documentatii necesare pregatirii si implementarii
unor proiecte de infrastructura din domenii de interes strategic national/regional/local si/sau a unor
proiecte care fac parte din strategii/planuri de dezvoltare la nivel regional/local, finantabile din
fonduri europene acordate Romaniei Tn perioada de programare 2021-2027, in cadrul Politicii de
coeziune in domeniile destinate mobilitatii si regenerdrii urbane, respectiv proiectelor de
infrastructura rutierd de interes judetean, inclusiv variantele ocolitoare si/sau drumuri de legatura,
centrelor de agrement /bazelor turistice /taberelor scolare si infrastructurii si serviciilor publice de

turism, inclusiv obiective de patrimoniu cu potential turistic.

Activitatile incluse in prezentul plan de mobilitate sunt Tn concordanta cu obiectivele zonei de

crestere Huedin si a judetului Cluj intrucat se urmareste:
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e Crearea si dezvoltarea unui sistem de transport public atractiv si eficient, bazat pe existenta
unei retelecorespunzatoare de trasee pietonale si de biciclete;

e Implementarea unei retele strategice de ciclism cuprinzand piste pentru principalele
directii/axe de transit;

e Aplicarea unor masuri operationale/organizationale care sa determine orientarea populatiei
catre utilizarea transportului in comun, favorabil mediului, Tn detrimentul deplasarii cu
atoturismele personale, creandu-se astfel conditii pentru reducerea emisiilor de CO; si
GES;

e Cresterea rolului economic si social al zonei Huedin prin stimularea unei dezvoltari
echilibrate la nivelul orasului si a arealului sdu de influenta — inclusiv satul Bicalatu.

e Facilitarea accesului si a mobilitatii in interiorul si in exteriorul orasului Huedin, realizand
conexiuni cu localitatile din imediata vecinatate;

e Dezvoltarea durabila si protectia mediului.
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2. Analiza situatiei existente
2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a activititilor
economice

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice si de
dezvoltare urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale orasului
Huedin impreuna cu asezarile invecinate.

Localizare
Orasul Huedin este situat in partea nord-vestica a Romaniei si respectiv a judetului Cluj, la
aproximativ la 500 km nord-vest de capitala tarii, ceea ce corespunde unei pozitii vestice in
cadrul Transilvaniei. Situat pe DN1 (E60), la 100 km est de Oradea si 50 km vest de Cluj-Napoca,
la intersectia drumului national cu drumul judetean care uneste judetul Salaj (la nord) cu
localitatile din Tara Motilor (la sud). Orasul este pozitionat in Depresiunea Huedinului, la
confluenta raului Crisul Repede cu paraul Domos, la o altutudine de peste 500 m.
Localitatea componenta Bicalatu este situatd in nord-estul Huedinului, la aproximativ 3 km

distanta fata de acesta.
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Structura demografica

Datele statistice partiale rezultate din Recensamantul populatiei si locuintelor 2011, au
relevat cd populatia stabila a orasului Huedin este compusa dintr-un numar de circa 9400 de
locuitori, usor predominanta fiind populatia de sex feminin. Demografia este intr-o usoara scadere
fatd de recensamantul din 2011. Imbucuritor si extrem de benefic pentru dezvoltarea localititii
este faptul ca ponderea o detine populatia tanara, cu varste cuprinse intre 20- 50 ani, care constituie
un procent important din populatia orasului, ceea ce inseamna ca Huedin are asigurate resursele
umane necesare dezvoltarii, respectiv fortd de munca tanara.

Din punct de vedere al ponderii la nivelul populatiei urbane a judetului Cluj, populatia
oragului Huedin reprezinta circa 1.5 % (conform Recensamantului populatiei si locuintelor 2011),
situdndu-se pe ultimul loc intre cele 6 orase ale judetului. Relevant este ca, din punct de vedere al
etniilor si religiilor, populatia orasului este preponderent de etnie romana si de religie ortodoxa,
celelalte etnii si culte fiind mai slab reprezentate.

Din perspectiva demografica, orasul Huedin a avut o evolutie superioara nu doar fata de
nivelul national, ci si fatd de celelalte comunitati urbane din Romania si chiar fatd de celelalte
comunitati urbane din judet. Dacd in 2013 populatia urbana a judetului Cluj era undeva in jurul
valorii de 92% fatd de nivelul din 2000, in cazul orasului Huedin aceasta era la aprox. 98% din
valoarea anului 2000.

Evolutia pozitiva a demografiei orasului a fost sustinutd de natalitate, dar si de mutdrile cu
resedinta, numarul persoanelor care au venit cu resedinta in oras in anii 1990 fiind aproape constant
mai ridicat decat numarul celor care au plecat. Lucrurile s-au schimbat usor incepand cu anul 2005,
ceea ce a dus si la reducerea populatiei orasului. In schimb, cu exceptia anilor 1991, 2002 si 2008,
numarul celor care s-au mutat cu domiciliul din Huedin a fost constant mai ridicat decat al celor
care au venit cu domiciliul, aceasta reprezentand si principala sursa de ,,pierdere” a populatiei
orasului.

Etnie
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Cu 28% populatie maghiara si 11,3% populatie roma, orasul Huedin este mai putin omogen
decat celelalte comunitati urbane din judet, unde populatia romana reprezintd, in medie, 76% din
populatie, cea maghiara 14,1%, iar cea roma 2%.

Similar, din punct de vedere confesional, Huedinul are o insemnatd prezentda reformata
(aprox. 27%), pe langa majoritatea ortodoxa de 60%.

Educatie

Recensamantul din 2011 oferd o imagine interesantd a orasului Huedin din perspectiva
ponderii populatiei cu studii superioare: aprox. 14,3% dintre locuitori au absolvit studii
universitare cel putin de nivel licentd, fatd de media nationala de 14,4% si media urbana de 22,4%.
Orasul compenseaza la nivel liceal, unde Inregistreaza o pondere de 31%, peste media nationala
de 24% si peste media urbana de 30%. Huedinul are insa o pondere insemnata, peste media urbana,
de absolventi doar de scoala generald — peste 20% - si un procent mai ridicat de persoane fara
scoald — 5% - peste media nationala - de 3% si mult peste media urbana de 2%.

Datele sunt ingrijordtoare in termeni de capacitate a comunitatii de a atrage activitati
economice cu valoare adaugata ridicata si care sd asigure venituri ridicate angajatilor. Totodata,
considerand rata de parasire a comunitatii, precum si procesul de imbatranire demografica, dar si
dificultatile de a modifica profilul educational al populatiei, dezavantajul pare a fi unul cronicizat,
necesitand masuri exceptionale de remediere.

Nivelul mai scazut de educatie explicd partial si rata peste media nationala a deceselor de
sub un an, putand totodata ridica probleme semnificative pe termen lung din punct de vedere social

si al sanatatii publice.

Statutul administrativ si implicatiile acestuia

Huedinul este in prezent singurul oras din judetul Cluj, celelalte localitati urbane avand
rangul de municipii, cu o populatie putin sub 10,000 de locuitori potrivit datelor de la ultimul
recensamant. Initial, Huedinul a fost un sat care apoi datoritd pozitiei sale de la confluenta unor
drumuri comerciale s-a transformat in targ si apoi in oras. In istoria moderna, orasul a avut
intotdeauna un rol administrativ important, polarizand, in functie de Impartirile administrative un

numar variabil de comune din actualele judete Cluj si Salaj. Astfel, orasul a fost pe rand, cerc
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administrativ cu 30 de localitati, in cadrul circumscriptiei Cojocna (1850), apoi cerc administrativ
cu 56 de localitati in cadrul ,,municipiului” Cluj (1857), plasa cu 46 de localitati in cadrul
comitatului Cluj (1876), cea mai intinsa plasa cu inca 45 de sate, in cadrul Comitatului Cluj (1910),
centru de plasa de care apartineau 20 de comune (1926). Din anul 1929 Huedinul a devenit oras si
era centrul plasii omonime de care apartineau 57 de sate. Incepand cu anul 1934 plasa Huedin avea
arondate 29 comune si 7 notariate, fiind astfel plasa cu cele mai multe comune din judet. In timpul
experimentarii modelului sovietic de organizare administrativa, cu regiuni si raioane, Huedinul a
fost centru raional (impreuna cu 42 de comune), dar orasul a fost degradat la rangul de comuna si
atunci s-a adiugat si satul Bicalatu. Incepand cu anul 1961 a redevenit oras, statut pe care 1-a
pastrat si in cursul ultimei organizari administrative (1968), pe judete, care este in vigoare si astazi.
Trebuie spus ci in prezent statutul de oras actioneazi mai degrabi in dezavantajul orasului. in
cadrul ciclului de programare 2007-2013 a politicii de coeziune a Uniunii Europene, Huedinul a
fost privat de investitiile acoperite de Programul Operational Regional, care se adresau doar
oraselor cu peste 10,000 de locuitori. In acest context, mediul rural a avut mai multe sanse sa
acceseze fondurile europene decat Huedinul. Potrivit draftului disponibil la momentul realizarii
strategiei cu privire la Programul Operational Regional pentru ciclul de programare 20142020,

aceasta conditie referitoare la populatie nu se mai regdseste.

Infrastructura

In ultimii ani, orasul a cunoscut o dezvoltare a retelei stradale in mare majoritate pe o
structura carteziana, urmarind directiile N-S si E-V. Lungimea strazilor ordsenesti este de aproape
100 km, principalele dintre ele fiind asfaltate. Avand Tn vedere existenta strazilor/aleilor
rezidentiale neasfaltate si fara trotuare, se impune si extinderea retelei stradale in aceste zone.
Transportul urban este inexistent, iar cel suburban este asigurat in sistem privat, prin microbuze si
autobuze, cu putine taximetre.

Exista o retea de distributie a apei potabile si de canalizare. Exista in derulare o serie de
proiecte de extindere a acestor retele pentru alimentarea cu apd potabila si pentru deversarea apelor

menajere in toatearealele orasului.
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Alimentarea cu energie electrica a intregului oras se face exclusiv in sistem clasic, de la
reteaua nationald, prin care sunt alimentati peste 3000 de consumatori casnici si agenti economici,

intre care nu sunt inregistrati mari consumatori.

Infrastructura educationala

Infrastructura de educatie este structuratd pe 3 niveluri. Nivelul prescolar este format din 2
gradinite, din care 1 cu program normal si una cu program prelungit, numarul prescolarilor inscrisi
fiind de peste 100.

Nivelul primar-gimnazial este constituit din 2 scoli generale cu clasele I-VI11, in localitatea
Bicalatu si in cartierul Cetatea Veche din oras.

Nivelul liceal este compus din doua licee, din care unul tehnologic, liceul Vladeasa, si unul
teoretic, liceul Octavian Goga. In invatamantul liceal, sunt inscrisi circa 100 elevi.

Aprox. 90% dintre absolventii liceului Vlddeasa nu-si continua studiile la facultate,
majoritatea gasindu-si un loc de muncd inca din timpul studiilor, pe cand absolventii Liceului
teoretic, 11 continud studiile superioare in proportie de 75%.

De remarcat este ca intre 2000 si 2013, la nivel judetean, a crescut doar populatia scolard
de la nivel liceal si din gradinite, in timp ce la nivelul orasului Huedin a crescut doar populatia
liceala de aproape 2 ori. Cresterea se datoreaza atat natalitatii crescute din anii 1990, dar si
numarului ridicat de elevi care vin la scoala in Huedin din comunele limitrofe. Managerii celor
douad licee din oras estimeazd ca populatia scolilor va creste si mai puternic in urmatorii ani, pe
fondul inchiderii scolilor din comunitatile invecinate (Rasca, Marisel) care pierd din populatia
scolara necesara auto-sustinerii.

Atractivitatea orasului Huedin pentru elevii din afara ridica doua probleme: transportul,
elevilor si cazarea, in prezent Liceul tehnologic dispunand de aprox. 35 de locuri in caminele

Liceului teoretic.
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Dezvoltarea infrastructurii de camine (crearea unui campus scolar) ar putea reprezenta o
masura care sa permitad elevilor sa ramana mai mult timp in Huedin, sa evite naveta, ceea ce le-ar

creste timpul disponibil pentru studiu si alte activitati, dar si s aduca resurse in oras.

Economia si forta de munca

Prima atestare documentara a Huedinului este din anul 1332, fiind pomenit sub numele
de sacerdos de villa Hunad, Hunok. Data fiind pozitionarea sa, localitatea se transforma treptat
intr-un centru comercial pe vechiul drum al sarii dintre Depresiunea Transilvaniei si Campia de
Vest. Tncepand cu secolul XV asezarea devine un tirg important, urmand ca in 1437 si primeasca
rangul de oppidum, iar in 1961 avea sa fie declarat oras. In perioada dintre cele doua razboaie
mondiale Huedinul a fost resedinta plasei Huedin din judetul Clyj (interbelic).

Orasul Huedin a fost, inca din indepartata sa istorie, un oras predominant comercial, cu
targuri de profil reprezentative pentru regiunea Apuseni si judetul Cluj, atat ca si istorie cat si ca
numar de participanti, la nivelul sutelor de persoane. Structural, in economia orasului, comertul
reprezinta o pondere semnificativa, Tn timp ce sectorul reprezentat de turism si alte servicii se
situeaza la distanta.

Resursele, pozitia geografica strategica si atitudinea pozitiva a administratiei publice locale
fata de mediul de afaceri constituie factori favorabili atragerii de noi investitii strategice si credrii
de noi parteneriate public-private in vederea dezvoltarii economiei durabile a orasului Huedin,
cresterii de noi si atractive locuri de munca pentru populatia orasului si a localitatilor invecinate

si, implicit, cresterii calitafii vietii.

Piata imobiliara, locuinte

Numarul locuintelor inregistrate in orasul Huedin, conform datelor statistice partiale ale
Recensamantului populatiei si locuintelor 2011, se cifreaza la 1301. Administratia locald duce o
politica de crestere a fondului locativ public, prin proiecte de construire de locuinte pentru tineri
si sociale, in raport cu necesitatile momentului si cele viitoare.

Totusi, competitivitatea urbei este influentata intr-o foarte mare masura si de politicile

administratiei publice locale in ceea ce priveste gestionarea actuala si viitoare a terenurilor urbane
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aflate Tn proprietatea sa, veniturile generate din impozitele pe acestea reprezentand beneficii
suplimentare pe termen mediu.

In ceea ce priveste suprafata locuibila total, la nivelul orasului Huedin a existat o crestere
lentd dar constantd in ultimii 10 ani. In ceea ce priveste suprafata locuibila in proprietate de stat
existd cateva momente importante. Astfel, in anii de dupa revolutia din 1989, aceastd suprafata
scade, cel mai probabil datoritd unor modificari in structura proprietatii de stat (de ex. vanzarea
unor imobile citre chiriasi). In anul 1999 avem o crestere spectaculoasi a suprafetei locuibile
proprietate de stat de la 35 mp la 2281 mp. Un alt moment semnificativ este n anul 2011, cand

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

Gradul de poluare a orasului

Calitatea aerului Tn orasul Huedin se afla sub ocazionala supraveghere a agentiei pentru
protectia mediului Cluj, care monitorizeaza cu precadere locatiile conexe siturilor NATURA 2000.
Din studiile realizate a rezultat ca valorile indicatorilor de calitate monitorizati, CO, SO2, NO2,
pulberile se situeaza in proximitatea valorilor maxime admise de actele normative n vigoare.

In ce priveste calitatea apelor de suprafati, in orasul Huedin se pot mentiona doui categorii
de impact asupra calitatii cursurilor de apa: cele produse de ape uzate menajere (receptor raul
Crisu). Din datele furnizate de catre APM a rezultat ca indicatorii de calitate monitorizati la apele
reziduale, PH, MTS. CCOCr, CBO3, fenoli, produse petroliere, substante extractibile, reziduu fix,
azotati, azotiti, detergenti, s-au incadrat in limitele prevazute de lege. Apele menajere si pluviale
evacuate din orasul Huedin sunt colectate printr-o retea de canalizare de tip separativ-menajera si
pluviala.

Din analizele efectuate de catre institutiile judetene de profil la indicatorii de calitate pentru
apa potabila (clor rezidual liber, arsen, cadmiu, crom, cupru, nichel, nitriti, nitrati, plumb, fier,
mangan) a rezultat ca apa potabila este corespunzatoare din punct de vedere al calitatii.

Pentru eliminarea poluarii aerului in mediul urban, administratia locald si-a fixat ca
obiectiv diminuarea acesteia prin devierea traficului greu pe rute ocolitoare, repararea strazilor
pentru incurajarea deplasdrilor cu alte mijloace, regenerarea atmosferei prin revigorarea si

Cresterea suprafetelor ocupate cu spatii verzi si a perdelelor de arbori stradali.
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2.2. Reteaua stradala
Oferta de transport in orasul Huedin este formata din:

* Reteaua de cai de transport rutiere si

* Reteaua de cale ferata.

Reteaua stradald are o lungime de aproximativ 40 km, fiind formata din multe strazi
(conform nomenclatorului stradal al orasului Huedin) si cuprinde strazi de categoria a Il-a (de
legatura, care asigura circulatia majora intre zonele functionale si de locuit), a I1I-a (colectoare,
care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza spre strazile de legaturd) si a
IV-a (de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii curente sau ocazionale).

La nivel regional, orasul Huedin este traversat de soseaua nationala DN1 cu variatiunile
DNI1R si DNI1S. Acest traseu are rol in preluarea traficului de calatori si marfuri, avand o
importanta economica majora prin faptul ca face legatura cu tarii cu Vama Bors.

Huedin este strabatuta de o magistrala rutiera semnificativea, si datorita autostrazii A3 In
intarziere, neterminata, traficul prezinta valori notabile ale volumului raportate la capacitatea

acestuia.

Tn procesul de colectare a datelor, a fost realizat un chestionar online asupra problemelor
generale legate de mobilitate. La chestionarul respectiv au raspuns un numar de 50 de cetateni,
reprezentand peste 1% din populatia orasului. Dintre acestia, un numar semnificativ de cetateni au
identificat infrastructura rutierd ca una dintre primele 2 optiuni referitoare la tipurile de

infrastructura/facilitati care ar trebui create/modernizate/dezvoltate.

RETEAUA DE DRUMURI

Tn scopul evaluarii retelei rutiere n orasul Huedin, drumurile au fost clasificate ca fiind
strategice, primare, secundare sau locale ca si tip de drum.

A fost realizata o clasificare a strazilor din oragul Huedin, cu scopul facilitarii desfasurarii

traficului.
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Lista strazi Huedin

Aleea 1 Mai
Strada 1 Mai
Strada Apei
Strada Bradului
Strada Colonia Noud
Strada Dealului
Strada Florilor
Strada Gorunului
Strada Ing. Aurel Lazea
Strada Luceafarului
Strada Meni
Strada Mordului
Strada Observatorului
Strada Postel
Strada Salcimului
Strada Stadionului
Strada Teilor
Strada Tabacarilor
Strada Viilor

Strada Zorilor

SITUATIA ACTUALA
Semafoare:

2 intersectii semaforizate

Piata Republicii
Strada Abator
Strada Armata Rosie
Strada Bail
Strada Crisului
Strada Ecaterina Varga
Strada Garoafelor
Strada Garii
Strada |zvorului
Strada Lautarilor
Strada Motilor
Strada Nucului
Strada Plopilor
Strada Protopop Aurel Munteanu
Strada Soarelui
Strada Stejarului
Strada Trandafirilor
Strada Ursus

Strada Violetelor

Lipsa activarii pentru transportul public

Lipsa prioritatii pentru transportul public

INTERSECTIILE LA NIVEL CU CALEA FERATA

Regasita in nordul localitatii, calea ferata tranzitateaza tangential Huedin de la est la vest,

Piata Victoriei
Strada Antal Nagy Budai
Strada Avram lancu
Strada Cetatea Veche
Strada Cimpului
Strada Fildului
Strada Gheorghe Doja
Strada Horea
Strada Lalelelor
Strada Molidului
Strada Manasturului
Strada Oborului
Strada Pomilor
Strada Prundului
Strada Spitalului
Strada Stelelor
Strada Tirgului
Strada Veteranilor
Strada Viadeasa

reprezentand o bariera functionald in oras. Aceasta prezinta doua treceri semnificative la nivel pe
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raza UAT-ului studiat, la vest de gara. Siguranta este asigurata de un sistem de avertizare luminos

si sonor dar accidente la trecerea la nivel s-au inregistrat de-a lungul timpului.

PARCAREA AUTO

Huedinul dispune Tn momentul de fata de un numar aproximativ de 200 de locuri de parcare
centrale si circa 850 de parcari rezidentiale, ridicandu-se problema necesitatii unui numar de
aproximativ 650. In ceea ce priveste sistemul de parciri, in momentul de fata, in orasul Huedin
existd urmatoarele facilitati pentru parcare, reprezentate mai jos:

- Parcari rezidentiale: aprox. 175 de locuri de parcare amenajate in cvartalele de locuinte colective,
destinate parcarii de resedinta.

- Parcari publice: aprox. 25 locuri; locurile din parcarile publice sunt taxate.

Parcarea este reglementata in zonele rezidentiale, pentru stationarile sistematice. Exista
locuri delimitate cu facilitati de parcare pentru riverani, mai ales in zonele dense cu blocuri.
Concentratiile de blocuri prezinta garaje improvizate in vecinatatea lor, toate structuri usoare,

neatractive si neconforme urbanistic.
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Disciplina locala rutiera nu este afectatd de volumul de trafic de tranzit, iar accesul in

zona centrald cu vehicule comerciale grele este permisa numai cu un permis special de la primarie.
Zonele rezidentiale prezintad un caracter linistit cu circulatie calma si siguranta speicifica.

Cea mai mare presiune in ceea ce priveste locurile de parcare se regaseste in zona centrala,
n zile de targ. In aceasti zona sunt concentrate o serie de obiective de interes public, cladiri
administrative, spatii de cazare si comerciale, zone de recreere si agrement, piete. In prezent,
parcarea este taxata corespunzator pe un areal limitat. Tn orasul Huedin nu este implementat un
sistem inteligent de management al parcérilor si de informare a utilizatorilor asupra disponibilitatii

spatiilor de parcare.
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2.3. Transport public
Nu exista un sistem de transport public la nivel de oras. Deplasarile se realizeaza cu ajutorul
companiilor private. Transportul interurban se desfasoara gratie transportorilor licentiati din

municipiile Tnvecinate.

Exista cateva statii de microbuz, pe unde se opereaza serviciile unor transportatori privati
pe diferite rute. Majoritatea curselor sunt realizate cu vehicule de tip microbuz ce au ca destinatie
municipiul Cluj si o frecventa de minim o ora. Problemele acestor vehicule se concretizeaza in

nivelul redus de confort si siguranta al pasagerilor.

Conform primelor observatii, cota transportului public in totalul deplasérilor din aria
urband este una inacceptabil de scazuta, iar masurile sugerate de PMUD ar trebui si o ridice
semnificativ. Intr-un oras European cu pretentii ecologice si de sustenabilitate, intre 40 si 50% din
deplasarile urbane trebuie efectuate cu mijloace de transport in comun. Desi ambitios pentru
viitorul apropiat, un procent de 20% din deplasari urbane ar trebui castigat prin masuri imediate si
in viitorul apropiat, numarul actual al deplasarilor urbane cu transportul public rutier situandu-se
in vecindtatea lui 0

Situat pe magistrala M300, Huedin este situat pe linia care uneste Cluj-Napoca de
Oradea/Budapesta via Episcopia Bihorului. Huedinul se afla in zona de polarizare a municipiului
Cluj Napoca, lucru ce genereaza un numar 17 de trenuri ce au Huedinul ca punct de plecare catre
Cluj Napoca, sau destinatie, dinspre Cluj Napoca, lucru ce calificd orasul la existenta unui tren
metropolitan cédtre Cluj Napoca.

In gara Huedin opresc alte 39 trenuri operate de trei operatori diferiti, catre variate destinatii
nationale, dar si internationale, neexistand niciun tren care sa strabata gara Huedin si nu opreasca.
Pintre destinatiile accesibile feroviar in mod direct si regulat din gara Huedin se numara: Oradea,
Satu Mare, Bucuresti, Timisoara, Brasov, Arad, lasi, Suceava, Miercurea Ciuc, Sfantu Gheorghe,
Téargu Mures, precum si cétre litoral In sezonul estival. Din punct de vedere international, se poate

calatori Tn mod direct catre Viena si Budapesta.
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La toate acestea se adauga proiectul de modernizare al caii ferate Oradea - Cluj Napoca,
prin electrificare, crestere a vitezei maxime de circulatie dar si a capacitatii traficului feroviar, atat
de calatori cat si de marfa, ce vor reduce timpii de deplasare catre si dinspre Huedin pe calea ferata

precum si posibilitatea atragerii de noi destinatii
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Statiile de transport sunt amplasate fie in spatii de langa carosabil, cu refugiu sau fara, fie
pe artere. La aceastd datd, nu existd o abordare unitard la nivel municipal de semnalizare si
amenajare a statiilor de transport in comun, acestea fiind adeseori amplasate in spatii amenajate pe
pietonale, fard insa a se asigura o accesibilitate optima pentru persoane cu dizabilitati, carucioare

s.a. (panta a bordurii, spatiu suficient de acces sub adapost).

De asemenea, prezenta unui acoperis sau adapost pentru statii si semnalizarea
corespunzatoare a liniilor nu este identificatd generalizat in centrul municipiului. Datorita lipsei
dotarilor in spatiu, precum banci de asteptare, tabel orar, s.a. s-a recurs in unele situatii la solutii
ad-hoc, improprii. Statiile existente, desi oportune pentru operarea transportului public urban,
actualmente deservesc doar transportul public suburban, operat de privati cu licenta de transport
intre Huedin si alte orase (preponderent Cluj).

PMUD va sugera un proiect suport cu impact pe termen lung asupra transportului public
in zona, sugerand facilitati minimale moderne de mententanta pentru flota circulanta, precum si
amplasarea acestora si a unei platforme de parcare suplimentara intr-o zona limitrofa urbei, insa

accesibild terminalelor rutelor deservite si disponibila municipalitatii.
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Merita mentionat ca primaria dispune de 2 microbuze pentru transportul elevilor din satele
invecinate spre scoli, serviciu oferit gratuit, precum si pentru diverse curse ocazionale, speciale

sau ca vehicule de protocol pentru comisii aflate in vizita.

T A

Transportul in regim de taxi se realizeaza conform Legii nr. 38/2003 privind transportul in

regim de taxi si in regim de inchiriere, cu modificarile aduse prin legea nr. 129/2015, care introduce
prevederea conform careia transportul in regim de taxi sau transportul in regim de inchiriere se
executd numai de catre transportatori autorizati, care detin: 1) autorizatii taxi valabile, in cazul
transportului in regim de taxi; 2) copii conforme valabile, in cazul transportului in regim de
inchiriere.

Operatorii privati stabilesc tarifele pentru serviciile operate in baza licentelor acordate de

Consiliul Judetean in conformitate cu cererea pietei.
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2.3.1 Contextul.

Huedin este un oras de circa 9500 de locuitori situat in vecinatatea muntilor Apuseni si cu
un important caracter turistic si comercialal. Experienta din comunitatea vestic-Europeana arata
ca cea mai mare pierdere a transportului public (TP) este atunci cand o gospodarie achizitioneaza
mai mult de un autovehicul, astfel ca atunci fiecare calatorie facuta anterior cu TP se transfera unui
autovehicul, fatd de prima masina care este folositd pentru transportul la si de la serviciu a

principalului aducétor de venit.

2.3.2 Competitia.

Transportul public trebuie vazut ca o competitie pe piata transportului, in care comoditatea
autoturismului este aproape imposibil de egalat, insa alte avantaje, da — cum ar fi cost-eficienta,
oportunitatea de a face alte lucruri pe durata deplasarii (lecturd, conversatie telefonica, auditie
muzicald), eliminarea dificultatii si costuli specific spatiilor de parcare.

S-au produs greseli considerabile de catre operatorii de transport public detinut public din
tarile vestice care au asumat ca noile dezvoltari extra urbane, mai departe de refeaua existentd, nu
puteau fi deservite de TP; Potentiale piete au fost astfel predate autovehiculelor personale. Ulterior
adoptiei culturii unei piete conduse, atat de catre francize cat si operatori de TP total privati, s-a
constatat ca aceste proiecte de dezvoltare ar trebui sa devind terminale TP. Totusi, in deceniile
dinaintea liberalizarii pietelor de TP, transportul cu autovehiculul personal a devenit (si riméane)
dominant. Masurile de austeritate de dupa criza economica din 2008 au avut tendinta sa afecteze
in mod negativ nivelul calitatii si in ceea ce priveste incarcarea transportului public.

Prin marketing puternic §i promovare inteligentd a operatorilor romani de TP si a
autoritdtilor responsabile de politica de transport, existd oportunitatea sa se atingd un echilibru
stabil intre calatoria cu autovehicul si TP, mai bun decét in alte locuri ale lumii moderne. O
abordare orientatd spre piata va fi incurajata de infiintarea operatorului muncipal, sd se conformeze

cu cerintele Directivei UE 1370/2007 si sa functioneze sub contracte de serviciu public.

33



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HUEDIN

2.3.3 Transportul public si traficul

Realizarea un centru de control extins este un obiectiv important, iar acesta va trebui sa
includa acces la sistemul de Localizare Automata a Vehiculelor, care sa foloseasca GPS pentru a
raporta pozitia curenta a fiecarui vehicul din TP si care sa aiba abilitatea de a transmite mesaje
soferilor si pe afisajele electronice instalate in vehicule si statii de autobuz, prin intermediul
radioului sau telefonului mobil. Acestea vor oferi TP abilitatea de a comunica in mod direct cu
personalul primariei din departamentul tehnic si cu politia, atunci cand au loc accidente sau alte
incidente care Ingreuneaza traficul, si de a ajusta In mod dinamic orarele, astfel incat pasagerii sa
se bucure de timpi scazuti de parcurs. Primaria si Politia vor avea, de asemenea, de castigat de pe
urma unui astfel de sistem, deoarece vehiculele TP vor putea fi folosite ca ,,urme* in fluxul de
trafic, inlaturand aglomerarea produsa de vehicule parcate ad-hoc, de defectiuni ale semafoarelor,
sau de cozile neasteptate din trafic, putand fi identificate rapid si putandu-se lua masuri optime

pentru a rezolva astfel de probleme.

2.3.4 Identitate si marketing.

Competitia eficace a transportului public in zonele in care autovehiculele au un rol
dominant este esentiald. O trasaturd a intreprinderilor comerciale de succes (in care toti operatorii
capabili de a castiga contracte in Serviciul Public, in mod eficace, au aceleasi sanse de castig daca
actionarii acestora sunt autoritatile publice) este ca 1si dezvoltd identitati clare de marca care
sporesc loialitatea clientilor. Acestea vor avea o ,,prezenta“ puternica, fie in magazine, fie pe strazi
sau pe panourile publicitare.

Este important ca transportatorul public sd-si dezvolte o identitate corporativd standard,
folosind paleta de nuante a culorilor specifice municipiului, un logo nou, insa mai ales un nume
atractiv. Pentru semnalizarea statiilor ar trebui adoptat un nou tip de stalpi montati in trotuar, dar
daca nu este posibil, atunci un semn cu o indl{ime care si nu depaseasca 1.5-2 metri de la pamant,

folosind paleta de culori mentionata anterior.
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2.3.5 Preturi si bilete

Alaturi de conectivitate (rute de legatura) si frecventa (posibilitatea de a calatori), costul
biletelor e perceput ca fiind principalul inhibitor al utilizarii transportului public. TP ar trebui sa
faca un pas important prin adoptarea principiului de calatorie pe baza de timp in proiectul sdu de
taxare modernd. Calatorii vor putea sa calatoreasca schimband vehiculul, fara sa ia amenda,
crescand astfel conectivitatea eficace a retelei prin reducerea costului calatoriilor care implica
utilizarea mai multor linii.

Operatorul oferd o varietate modesta de optiuni de plata, incluzand (in momentul de fata)
bilete de hartie cu o calatorie sau abonamente pentru 30 de zile. Totusi, problema foarte mare care
trebuie evitatd, ea reducand considerabil viteza medie operationald, implicit atractivitatea
sistemului, este legata de achizitionarea titlurilor de caldtorie de la conducatorul vehicului, sporind

timpii petrecuti in statie.

2.3.6 Vehiculele si accesibilitatea.

Confortul pasagerilor sau gradul de atractie a vehiculului pentru pasagerii care calatoresc
cu el. In acest scop, cétiva factori importanti sunt: distanta adecvatd dintre scaune, existenta unui
loc pentru bagaje, scaune confortabile si temperaturi rezonabile in toate anotimpurile anului.

Acces usor pentru toate tipurile de pasageri, ideal fiind ca vehiculul sa dispuna de praguri
joase, fara trepte. Accesul de la nivelul solului este deseori luat in considerare numai in contextul
oamenilor cu dizabilitati sau cu mobilitate redusda (PDRM), insd experienta dobandita de cand
marii producdtori de vehicule si-au schimbat filosofia pentru a tine cont de confortul pasagerilor
la fel de mult ca de economia de operare si de standardele de inginerie, arata ca, de fapt, majoritatea
populatiei beneficiaza de pe urma acestor schimbari.

Aproape toti ar avea de castigat in urma urcarii mai rapide in vehicul, insa cei cu bagaje
sau cu dizabilitati temporare (luxatii, fracturi de membre, in gips, nevoia de utilizare a carjelor sau
a protezelor), parintii cu copii (fie cu carucioare pliabile sau fixe), acestia considera ca accesul mai

usor 1n vehicul este o prioritate foarte ridicata si un avantaj sporit.
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Impactul asupra mediului. Beneficiile aduse mediului de transportul public constau, in
general, in faptul ca poluarea pe care o produce este mai mica per calator decat cea produsa de alte
mijloace de transport motorizate. In cazul Romaniei, care are o mare parte din electricitate obtinuti
din surse regenerabile, in special tramvaiele si troleibuzele sunt bune pentru mediu. La prima
vedere, autobuzele diesel reprezintd o altd problemad, desi ultimele generatii de motoare diesel
clasificate potrivit standardelor Euro, echipate cu masuri de protectie a mediului precum filtre
catalizatoare, sunt aproape comparabile cu motoarele pe benzina cu functionare buna, dar cu pretul
consumului mai mare de combustibil, deoarece masurile de curatare a tevilor de esapament
necesitd un volum mai mare de energie. Un autobuz diesel modern, bine dotat, este in mod
semnificativ mai pufin poluant decat autovehiculele necesare pentru a transporta un numar
echivalent de pasageri.

In intreaga Europa si, de fapt, in cele mai multe parti ale lumii, existd prezumtia ca
obiectivul operatorilor de transport public este sd maximizeze accesul de la nivelul solului. Initial,
acest obiectiv a fost adus 1n atentie de legislatia nationald, pentru a creste importanta acordata
persoanelor cu dizabilitati sau cu mobilitate redusd. In Europa, aceasta preocupare a aparut initial
in domeniul célatoriilor pe distante mari, intai aeriene, apoi cu trenul si cu autocarul. Desi se
considerd cd regulamentul UE 181/2011 se aplica doar referitor la drepturile pasagerilor pe distante
mari (care calatoresc distante de peste 250 km), de fapt, se aplica tuturor formelor de transport
public local. Aceasta face referire anume la PDRM, in felul urmétor:

In plus, urmatoarele drepturi se aplica tuturor serviciilor (inclusiv celor pe distante mai
mici de 250 de kilometri):

« tratament non-discriminator al persoanelor cu dizabilitdti sau cu mobilitate redusa,
precum si compensatii financiare pentru pierderea sau distrugerea echipamentului de mobilitate a
acestora in caz de accident;

+ informarea tuturor pasagerilor de regulamentul minim de calatorie, inainte si n timpul
caldtoriei, precum si acordarea informatiilor generale despre drepturile pasagerilor in terminale si
online; in cazurile in care este posibil, aceste informatii vor fi furnizate in formate accesibile, la

cerere, in interesul persoanelor cu mobilitate redusa.
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Toate vehiculele noi din TP din Romania trebuie deja sd respecte regulamentul privitor la
accesibilitate pentru PDRM. In pofida cétorva referinte la aceastd problema, in Paginile Albe, UE
niciodatad nu a legiferat in mod explicit standardele de acces pentru PDRM adresate transportului
public local, desi aeroporturile, porturile maritime sau fluviale, garile principale si terminalele
autobuzelor de curse lungi, toate trebuie sa se supund cel putin uneia dintre reglementarile UE:
1107/2006 (transport aerian), 1177/2010 (transport maritim sau fluvial) si 181/2011 (transport
terestru de pasageri). Este asadar logica asteptarea ca si transportul public local sa indeplineasca
aceleasi standarde.

Pentru a raspunde acestui obiectiv major este necesar ca toate vehiculele achiztionate sa fie

echipate complet pentru accesibilitate sporita.

2.3.7 Facilititile pasagerilor.

Calatoriile prin mijloacele de transport public implica intotdeauna si accesul la statie, de
cele mai multe ori pe jos, dar si pe bicicleta sau cu masina. Acest pas este urmat probabil de o
perioada de asteptare care, de obicei, in medie, dureaza in jur de 10-15 minute in cazul curselor cu
frecventa mai micd, deoarece oamenii isi planuiesc timpul de sosire in statie pentru anumite
calatorii. Dupa coborarea din vehicul, urmeaza o alta etapa, de plecare, pentru a ajunge la destinatia
finala, etapa care cel mai probabil implica deplasarea pe jos, insa care poate implica si alte metode.
Clientii percep drept neplaceri asteptarea, timpul petrecut pentru a ajunge in statie si pentru a pleca
din statie catre destinatie dupa calatoria propriu-zisa cu transportul public. Pentru ca transportul
public sa devind o alternativa la autovehiculele personale, accesul la statie, asteptarea si plecarea
din statie trebuie sa fie pe cat de usoare si confortabile se poate.

Prezenta addposturilor in statii depinde atat de spatiul disponibil, cat si de volumul i tipul
curselor care folosesc statia sau oprirea. In general, nevoia de adaposturi e mai mica in cazul rutelor
externe catre zonele rezidentiale sau rutelor interne care traverseaza zone comerciale, deoarece
acestea au putini calatori.

Un factor care influenteaza considerabil atractivitatea operatiunilor transporului public este
viteza medie operationald. Aceasta este influentata si de distanta medie dintre statii dar si de durata

opririlor, eficienta intersectiilor avand de asemenea un rol decisiv.
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O valoare acceptabild, medie pentru tarile estice se situeaza Intre 15 si 18 km/ora in timp
ce tarile cu concepte de mobilitate avansate din vestul comunitatii europene opereaza transport
public la 20 de km/ora si acced la 22-25 km/ora.

Tn Romania, transportul public actualmente atinge 11-14 km/or4, ceva mai mult pe rutele
suburbane si respective in orase cu autotaxare i un management istet al traficului. Aceasta valoare
rezultd si din cauza timpilor lungi de oprire cauzati de vanzarea titlurilor de calatorie de la
conducator si de accesul restrictionat la usa din dreapta acestuia, si din cauza interstatiei medii
prea scurte, precum si datorita conditiilor de trafic.

Prin implementarea unui sistem de auto-taxare, scurtarea timpilor de oprire ar atrage pe
cale de consecinta o crestere a vitezei operationale de circa 4 km/ora; masurile de prioritizare in
intersectii ar aduce un plus de 1-2 km/ora, permitand operatorului sa tinda realist la circa 20 km/ora
in viitorul apropiat. Atingerea acestei valori ar spori semnificativ atractivitatea si eficienta
transportului public, atrdgand noi calatorii din domeniul deplasarilor automobilistice. De
asemenea, pe cale de consecinta, s-ar reduce consumul de motorina implicit precum si poluantii

rezultati din arderea acesteia.

NECESITATEA REALIZARII PLANULUI DE MOBILITATE URBANA
DURABILA

In ceea ce priveste Cresterea conectivitatii cu coridoarele de transport, studiul constata
necesitatea unei bune conectari cu drumuri nationale, expres si judetene. Se propun masuri care

se circumscriu unor politici de transport regionale si nationale.
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2.4 Transport de marfa
Transportul de marfa pe teritoriul orasului Huedin se desfasoard conform regulamentului
in vigoare. Eliberarea si folosirea autorizatiilor de acces tonaj in legatura cu stabilirea conditiilor
de acces a autovehiculelor cu masa maxima autorizata de peste 3,5 tone pe strazile orasului Huedin
este obligatorie. Conform acestora, pe strazile orasului Huedin este interzisd circulatia
autovehiculelor cu masa totala maxima autorizata mai mare de 3,5 tone in lipsa unei autorizatii
speciale de acces si in afara intervalului orar 7.30 — 23.00. Sunt exceptate de la acest regulament:
X Autovehicule destinate lucrarilor planificate si a interventiilor in cazul avariei unui
sistem de utilitati publice
X Autovehicule destinate tractarii vehiculelor avariate, abandonate sau parcate
neregulamentar

X Autovehicule apartinand societdtii de salubrizare

2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea

persoanelor cu mobilitate redusa)

Mersul pe Jos

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

Calitatea spatiilor pietonale este rezonabila atat din punct de vedere estetic cat si functional,
majoritatea trotuarelor fiind pavate cu dale, insa pe multe bretele secundare lipsesc cu desavarsire.
Suprafata multor trotuare este flancata de gropi si denivelari, iar mobilierul urban specific care
incurajaza mersul pe jos lipseste in afara centrului. Pietonii sunt nemultumiti de ponderea spatiului
dedicat mersului pe jos din urbea studiata. In continuare este prezentat raspunsul participantilor la

sondarea opiniei publice, in legatura cu stapiul pietonal:

40



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HUEDIN

Considerati c& spatiul exclusiv pietonal din municipiu ar trebui:

97 responses

® Sicreasca

@ 53 raména neschimbat
Mu am o opinie

® Altsle:

Accesibilitatea este, de asemenea, medie, spatiile pietonale nefiind tocmai usor de parcurs
de catre persoanele In varstd, cu carucioare sau cu mobilitate redusd; rampele lipsesc In multe
locuri. Trecerile de pietoni sunt numeroase, majoritatea iluminate si marcate corespunzator.
punéndu-se accent pe usurinta deplasarii pietonale a persoanelor cu deficicente locomotorii sau
mobilitate redusa; Astfel de masuri se realizeaza prin eliminarea oricaror obstacole fizice (ex:
borduri) si asigurarea continuitatii si planeitatii coridoarelor pietonale; Urcarea si coborarea de pe
suprafetele pietonale pe trecerile de pietoni aflate pe carosabil se vor realiza cu ajutorul unor rampe

de legatura, evitand bordurile sau pragurile nenecesare.
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Se constatd ca peste jumdtate dintre trotuarele existente prevad latimea necesard unei

deplasari pietonale calitative; totusi, un bun procent din suprafetele piectonale revizuite sunt
insuficient de late sau, mai grav, lipsesc cu desavarsire. PMUD propune construirea trotuarelor in
toate zonele din UAT unde lipsesc astfel de dotari conexe suprafetei carosabile in vederea sporirii
numadrului de deplaséri pietonale.

lluminarea publica este aproape omniprezentd, insa in multe locuri calitatea acesteia lasa
de dorit; este de apreciat ca locatiile strategice si trecerile de pietoni periculoase de pe strazile
principale sunt bine iluminate; iluminarera publica, insa, pe anumite bretele secundare lipseste cu
desavarsire.

Denumirile strazilor nu sunt marcate in suficiente locuri, iar in zonele suburbane lipsesc in

totalitate. Placutele purtatoare de denumiri si numere stadale (alaturi de alte aspecte de moblier
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urban specific) nu sunt integrate intr-o schema unitara specifica orasului, iar hartile, desi existente,
sunt insuficiente pentru caracterul rezidential dens al zonei.

Fluxurile de pietoni in sfarsitul de saptamana nu sunt semnificative. Deplasarile locale se
prefera a se efectua cu autoturismul personal, taxiul, sau chiar bicicleta, in detrimentul mersului

pe jos, desi distanta medie a depasarilor ar incuraja naveta urbana la pas.

Mersul pe jos este ,,aliatul natural” al transportului public. Toti pasagerii din transportul
public trebuie sa mearga pe jos cel putin pana la intrarea sau iesirea din statiile de autobuz. Aceste
trasee pot fi transformate intr-o experienta placutd pentru pietoni, capabile sa ii stimuleze sa
strabata distante mai lungi pe jos. Constructia unei infrastructuri pietonale sigure si atractive intre
punctele nodale ale retelei publice de transport face o mare diferenta. In locul unei pasarele rutiere
periculoase, poluate si dezagreabile, gara principald din Strasbourg, de exemplu, este acum usor
accesibila pietonilor gratie zonei pietonale mari si confortabile din fata modernei cladiri. Prin
urmare, aproximativ 40 % dintre calatori aleg s mearga pe jos de la statie pana la destinatia finala.

De asemenea, prin dezvoltarea unor retele pietonale sigure si atractive, se poate dezvolta
potentialul turistic al zonei. Daca existd un sistem, cu panouri de afisaj si harti pentru pietoni, care
indica directia, distanta si timpul necesar, oamenii sunt ajutati sa isi gaseasca drumul atunci cand
se abat de la ruta zilnica, astfel de masuri s-au dovedit eficiente in multe orase din lume. Astfel,
Londra, printre alte orase, a instalat harti accesibile. Totodata, orasul transmite un mesaj ferm
tuturor pietonilor potrivit caruia acestia sunt considerati participanti egali Tn sistemul de transport.
Oragsele au Inteles neceistatea redarii spatiului ocupat de masini oamenilor.

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

¢ Piloni. Pilonii creeaza o hartd de informatii care include numere de telefon si site-uri
internet, precum si numere de contact n alfabetul Braille/tactil si referinte cu privire la
locurile cautate.

¢ Indicatoarele de tip stegulete - Indicatoarele de tip stegulete ajuta la determinarea traseelor,
folosind referintele locurilor si directiile in mod similar/la fel cum se regasesc pe piloni.

Acestea au fost instalate dupa amplasarea pilonilor sau atunci cand pilonii nu erau potrivifi.

43



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HUEDIN

Indicatoare de tip deget - Indicatoarele de tip deget au fost folosite atunci cand trebuie
asigurata lizibilitatea de la o distantd mai mare §i atunci cand existd putine drumuri care
pleacd din punctele de decizie respective.

Indicatoare tactile - Indicatoare amplasate langd butoanele corespunzatoare trecerilor
pentru pietoni care permit citirea tactila pentru persoanele nevazatoare sau care ajutd
persoanele cu deficiente de vedere sa citeasca de la o distanta mica.

Harti - Acestea sunt instalate pe piloni autonomi sau sunt montate pe perete. De asemenea,
sunt afisate individual la intrarile/iesirile nodurilor de transport, in cazul destinatiilor
importante, al structurilor de transport precum statiile de autobuz, cabinele telefonice,
birourile de informare turistica si chioscurile.

Marcaje de destinatie - Semnalizeaza sosirea la o destinatie precum un parc important, o
cladire civild sau o piatd. Sunt marcate numele destinatiei si informatii relevante
interschimbabile.

Marcaje de interpretare Identifica un loc, o piatd sau un traseu. Se pot regasi sub forma
unor marcaje independente sau in apropierea unui pilon. Pe ambele parti sunt prezente
caractere grafice.

Spatiul partajat — shared space. Studiile au demonstrat ca strazile cu un design predictiv

sunt mai putin sigure decat cele cu unul neconventional. Proiectarea neconventionala, tip shared-

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

obtine un condus atent prin: generarea unui sentiment de nesiguranta, care la randul sau conduce,

din partea tuturor participantilor la trafic, dar mai ales a conducatorilor auto, la un comportament

mai responsabil in timpul deplasarii - un acut/ imbogatit ,,simt” al locului.

0

Tipuri de spatii partajate dezvoltate pand in prezent:

Woonerful olandez — spatiul partajat pionier dezvoltat in anii 1970 si urmat de diferite
variante/versiuni dezvoltate cu precadere in Europa de nord, printre care si ,,home zone”-
ul britanic.

Elvetianul ,,Begegnungszonen” — cunoscut cd ,,encounter zone” si in FR ca ,,zone de
rencontre” - ,,Modelul Bernez” - aplicat incepand cu anii 1990 pentru citeva orase din

periferia Bernei.
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Strazi, piete, areale pietonale, spatii ,,de intilnire” (shared-space), zone 30 (km/h).

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

spatiului public, dupa cum urmeaza:

¢ accentuarea calitatii de ,,spatiu de viata”;

¢ pondere mai mare a spatiului alocat pentru trotuare, pentru piste si parcari de biciclete,
pentru pietoni

¢ drepturi egale pentru toti cei implicati in trafic

¢ drepturi egale sau prioritate acordata utilizatorilor nemotorizati ai spatiilor publice (a caror
utilizare este astfel ,,democratizata”);

¢ configurare ,prietenoasd” cu acestia, care sd confere confort, sigurantd si placere
parcursurilor

¢ accesibilitate pentru toti, incluziva

¢ limitarea, descurajarea circulatiei motorizate (prin aplicarea de regulamente drastice pentru
cei care nu respecta limitele de viteza si nu acorda prioritate)

¢ existenta unor spatii verzi atractive si a unor lucrari de peisagistica adaptate culturii
orasului

¢ recladirea identitatii si imaginii locului

Ciclism

Desi distantele mici si lipsa rampelor favorizeaza ciclismul urban de naveta, lipsa totala a

infrastructurii dedicate si circulatia rutiera de pe DJ106 descurajeaza majoritatea locuitorilor din

efectuarea navetei cu bicicleta sau utilizarea frecventd a acesteia. Situatia actuald impune

dezvoltarea unei retele strategice de ciclism care sa asigure conectivitatea satelor componente ale

UAT-ului cu orasul Huedin precum si legaturi spre principalii angajatori din zona. Orasul nu

dispune de vreun program de bike-sharing, iar lipsa ciclistilor impiedica existenta vreunui

magazin/atelier de biciclete.
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2.6. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, structuri de management existente la nivelul autoritatii
planificatoare)

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

perioada de ajustare.

2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - giri, aerogari etc.)

Zona specificd din cadrul ariei acoperite de Planul de Mobilitate Urbana Durabila al
orasului Huedin identificata ca prezentand aspecte complexe legate de transportul intermodal este
gara si spatiul aferent. Aceasta prezinta un flux considerabil de calatori ai sistemului feroviar,
precum si un numar de parcdri auto.

Datorita acestor caracteristici, zona prezintd toate premisele implementarii unei statii
intermodale, prin care sa se asigure transferul mai facil al calatorilor intre diverse moduri de
transport si atragerea acestora spre utilizarea transportului in comun, daca s-ar opera, in defavoarea
vehiculului personal prin informarea dinamica asupra conexiunilor disponibile.

De asemenea, in zona respectiva se va avea in vedere §i asigurarea accesului in siguranta
cu bicicleta, prin crearea infrastructurii necesare (piste de biciclete) si o statie de bike-sharing,

astfel Incat acest mod de transport sd fie adaugat celorlalte deja disponibile.
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Proiectul va fi corelat cu alte masuri, respectiv:

— reorganizarea circulatiei in zond, cu stabilirea de sensuri unice pentru vehicule

— extinderea zonelor pietonale

— organizarea infrastructurii necesare functiondrii unui traseu auto nou pentru transportul
public local

— realizarea de piste de biciclete

— realizarea unei statii de bike-sharing

— amenajarile peisagistice

In pofida spatiului suficient disponibil, a tipicitatii problemelor, precum si a solutiilor
disponibile facil, acest areal trebuie tratat ca o zona complexa, masurile specifice fiind simple

si usor de implementat, cu numeroase aplicari de succes in alte similare.
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3. Model de transport — calcul GES
Modelarea transporturilor constituie o reprezentare abstractizata a deplasarii persoanelor si

marfurilor in cadrul sistemului de transport. Aceasta are rolul de a crea o imagine a modului n
care cererea de transport va reactiona in timp la schimbari aduse la nivelul ofertei de transport,
exprimata prin politici de transport, infrastructura si servicii de operare.

Aplicatiile din domeniul transporturilor sunt utilizate cu precadere pentru:
previzionarea fluxurilor de trafic;
testarea diferitelor scenarii privind organizarea circulatiei, configuratia retelei de transport,
dezvoltarea socio-economica a zonet utilizarea teritoriului, politici de dezvoltare;
planificarea proiectelor, propunerea traseelor pentru coridoarele de transport;
reglementarea utilizarii teritoriului;
identificarea comportamentului utilizatorilor sistemelor de transport;

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

X X X X X

estimarea fluxurilor de trafic Tn absenta unor date.

Un model de transport reprezintd un instrument de calcul ce cuantifica numeric geografic
si demografic datele conexe tuturor caldtoriilor cu orice mijloc de deplasare. Redus la esenta,
modelul de transport este o baza de calcul atasata unei harti Tmpartite in zone cu aceleasi
caracteristici de mobilitate. In situatiia oraselor de rang Il, 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 generala si definirea domeniului

Planul de mobilitate urbana durabila al orasului Huedin are la baza un model de transport,
creat pe baza analizelor realizate asupra situatiei existente si a datelor obtinute in urma procesului
de colectare a datelor. Un model de transport constituie o reprezentare computerizata a circulatiei
persoanelor, marfurilor si vehiculelor, in cadrul sistemului de transport. Modelul elaborat este unul
de calcul conform metodei dezagregate din instrumentul JASPERS pentru determinarea emisiilor
cu efect de sera reultate din transporturi.

Dezvoltarea unui model de transport urban permite identificarea relatiei dintre cererea si

oferta de transport pentru fiecare element al retelei de transport analizate, facilitind astfel
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evidentierea disfunctionalitatilor. Odata calibrat si validat, modelul de transport ofera rezultate
demne de Tncredere cu privire la impactul diferitelor masuri propuse pentru atingerea obiectivelor
planului de mobilitate Th contextul scenariilor de dezvoltare testate. Urmarind reducerea
disfunctionalitatilor cu privire la mobilitatea durabila in zona de studiu si avand in vedere contextul
elaborarii planului de mobilitate, sunt stabilite obiectivele acestuia.

Modelul de calcul a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele
de calatorie existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse. Pentru elaborarea
Planului de mobilitate urbana al orasului Huedin a fost folosit un model de transport matematic,

avand la baza o ampla documentatie din literatura de specialitate si de pe teren.
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Modelul de transport a fost utilizat pentru:

— Evaluarea situatiei existente, prin:

* Alegerea modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe moduri de transport

* Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport, landu-
se 1n considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport public.

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

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

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

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

« Extragerea de informatii pentru elaborarea studiului de impact asupra

mediului.

3.1.1. Acoperirea spatiala
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 temporala

Ca urmare a analizei masuratorilor de trafic au rezultat intervalele orare corespunzdtoare
varfurilor de trafic, respectiv:

— Ora de varf de dimineata, 07.00 — 09.00

— Ora de vérf de dupa-amiaza, 13.00 — 18.00

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

reprezentative pentru ore cu incarcare partiala.

51



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HUEDIN

3.1.3. Anii de referinta
Anul de baza pentru care a fost realizat modelul de transport este anul 2020. Anul de
perspectiva pentru care au fost realizate prognoze pentru scenariile applicate (detaliate in capitolele

urmatoare), in functie de perioada de implementare a proiectelor si masurilor incluse 1n acestea,

este 2025 si respectiv 2030.

3.2 Colectarea de date

Datele colectate s-au utilizat la Tntregirea imaginii autorului asupra UAT-ului studiat, la
determinarea empirica a raportului modal, la compararea volumelor de circulatie cu capacitatea
arterelor si, mai ales, la calibrarea modelului de transport, comparand datele rezultate din acesta

cu fluxurile inregistrate.

3.2.1. Date colectate

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex, acesta stand la baza
fundamentarii analizei situatiei existente, precum si a identificarii si definirii problemelor, ambele
etape intermediare obligatorii pentru identificarea pachetelor de masuri si stabilirii listei de
proiecte.

Activitatea de colectare a datelor pentru elaborarea modelului de transport pentru orasul
Huedin a inclus urmatoarele:

— Analiza documentelor existente: Planul Urbanistic General, Strategia pentru dezvoltare
locala a orasului Huedin si alte documente semnificative. Aceasta bibliografie a relevat
caracteristicile socio-demografice zonale, facilitdind definirea zonelor aferente modelului de
transport si proprietatilor acestora.

— Chestionar online asupra problemelor de mobilitate (anexat) — releva, mai ales,
neajunsurile, disfunctionalitatile si nevoile care au stat la baza pachetului de masuri propuse

— Chestionar fizic.
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De asemenea, pentru realizarea, calibrarea si validarea modelului de transport pentru orasul ’
Huedin, precum si a rularii modelului pentru anii de prognoza 2025/2030 au fost utilizate date
statistice, referitoare la:

— Date socio-demografice: repartitia populatiei pe strazi/cartiere

— Date privind infrastructura rutiera

* Harta

* Clasificarea retelelor de drumuri si capacitatea de circulatie

— Date privind reglementarile de circulatie

« Sensuri unice, viraje permise, prioritéti etc.

* Planuri de semaforizare

— Date privind traficul general:

* Date privind fluxurile de intrare/iesire din localitate, rezultate din anchetele O/D

» Contorizari de trafic conform CNAIR

— Date generale asupra mobilitétii persoanelor:

» Date rezultate din chestionar, cum ar fi: scopul calatoriei, frecventa célatoriilor, originea

si destinatia calatoriei, modul de transport utilizat, etc.

Clase de
baza
(Intensita
tea orara
; medie
Vzl:le anuali a Clase detaliate
- traficului) (Intensitatea orari medie anuali a traficului)
Lungi ie Num:t Autoturi
Denumirea mea km/ | rulde | LD | HD | Autoturi | LG | OG OG | PS sme
tronsonului/drumului km h ore Vv \V sme \V Vi V2 \Y electrice
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
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8760

8760

3.2.2. Date privind volumul si structura fluxurilor de trafic
Rezultatele chestionarului prezinta urmatoarele date privind volumul si structura fluxurilor

de trafic:

Care sunt intervalele orare in care va deplasati cel mai frecvent in cursul saptamanii? *

97 responses

@ inaneges @12-13 @20-2

®5-6 @ 13-14 @ Dupd 1
@6-7 & 14-15
@78 @ 15-16
®i-9 @ 16-17
®2-10 & 17-18

@ 10-1 & 15-13
® 11-12 ®19-20

- |
9.3% |

In medie, cate drumuri faceti pe zi, dus-intors, cu orice mijloc de depasare?

97 responses
40

30

20 - ~
21 (21.6%) 20 (20.6%)

14 (14.4%)

1 2 3 4 5

Prin utilizarea chestionarului online, care a fost completat de un procent de peste 1% dintre
cetdteni, au fost obtinute informatii asupra numarului de deplasari, problemelor percepute de

cetdteni 1n ceea ce priveste mobilitatea, solutii optime pentru imbunatatirea situatiei, modul de
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transport preferat, in cazul in care aceasta optiune ar prezenta o calitate suficienta, aprecieri asupra

transportului public, si altele. Aceste informatii au fost utilizate atat in completarea datelor obtinute

din celelalte surse, in cadrul procesului de colectare a datelor, cat si pentru rafinarea estimarilor

realizate asupra impactului implementarii diferitelor scenarii, in anii de referinta si de prognoza.

Din analiza datelor obtinute prin procesul descris anterior, au fost elaborate statistici si au

fost determinate probabilitati de distributie matriceald a deplasarilor, precum si informatii

referitoare la principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, n ceea ce priveste:

¢

(R A R RS IR R I e

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

Principala problema intdmpinatd in timpul deplasarilor efectuate

Durata medie a calatoriilor efectuate de citre cetatenii orasului Huedin

Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

Principalele tipuri de infrastructura si facilitati care ar trebui create/modernizate/dezvoltate
Modul de deplasare preferat

Principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul oragului

Principalele probleme legate de mobilitate

Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

Sunt cetatenii orasului Huedin dispusi s renunte la autoturismul personal? Daca da, in ce
conditii si in favoarea carui mod de transport alternativ?

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

3.2.3. Date referitoare la transportul public si deplasarile cu bicicleta

Persoanele chestionate au oferit detalii asupra originii si destinatiei deplasarii, duratei

calatoriei si scopul deplasarii. Datele obtinute au fost integrate ca date de intrare in modelul de

transport.
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Considerati dezvoltarea unei retele de piste de biciclisti o prioritate?

97 responses

@0z
& Nu

Considerati oportuna dezvoltarea unui sistem de imprumutat/inchiriat biciclete?

47 responses

® Lz
@ Nu

3.2.4. Rezultatele procesului de colectare a datelor

Utilizatorii de autoturism sunt predominanti

Populatia e numultumita de canitatea si calitatea spatiilor pietonale
Se doreste implementarea masurilor conexe ciclsmului

Numarul mare de biciclisti justifica investitiile in piste dedicate

Ponderea deplasarilor pietonale este peste de media tarii

- & & ¥+ ¥ ¥

Numarul de accidente cu pietoni justificd investitii in trotuare si treceri de pietoni vizibile.
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3.3. Dezvoltarea retelei de transport
In scopul realizarii Planului de mobilitate urbana durabild pentru orasul Huedin, a fost
elaborat un model de calcul ce ia in considerare o retea de drumuri minimala cuprinzand portiuni

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

Modelul de trafic cuprinde drumurile nationale, judetene, comunale si strdzi din zona

acoperita de proiect.

Denumirea tronsonului/drumului | Lungimea km | Viteza medie km/h
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3.4. Cererea de transport

Orasul Huedin nu dispune de transport public.

3.5 Calibrarea si validarea datelor
e Stadiul actual

Cu ajutorul acestor date s-au determinat originile, destinatiile, distributia spatiala si raportul
modal al tuturor calatoriilor, impartite pe moduri de transport (autoturism/transport
public/bicicleta/pe jos). Pentru fiecare scenariu alternativ dezvoltat (stadiul actual respectiv
2025/2030 cu si fara investitii) s-a elaborat cate un model de calcul punand in evidenta
caracteristicile rezultate din fiecare pachet de proiecte si masuri.

Raportul modal reprezinta procentajul de calatori alocate fiecare mijloc de transport,
calculat printr-o medie a solutiei ideale calculate, ale masuratorilor camerelor de trafic si a
sondajului online. Pentru scenarile alternative s-a presupus o usoara variatiune a raportului modal

rezultat din pachetul de proiecte.
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Ce mijloc de deplasare folositi cel mai frecvent in cursul saptamanii?

97 responses

@ Autoturism personal

@ Maxi taxifautobuz (transport public)

@ Autobuz sau microbuz (in afara
localitati)

@ Mersul pe jos

@ Bicicleta

@ Taxi

@ Mai multe mijloace de transport

0 Altzle

Ce mijloc de deplasare folositi cel mai frecvent in weekend?

97 responses

@ Autoturism personal

@ Autobuzimaxi taxi (transport public)

@ Autobuz sau microbuz (in afara
localitatiiy

@ WMersul pe jos

@ Bicicleta

@ Taxi

@ Mai multe mijloace de transport

@ Altele

Studiind deplasarile motorizate, cu ajutorul modelelor de transport s-au determinat cu

precizie rulajul (kilometri) si poluantii rezultati pentru momentul actual:

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autotu Auto
L risme buz
HD | Autotur | G | OG PS | electric | Trolei | elect | Tramv
Clasa LDV V isme VvV | V1 OGV2 V e buz ric ai
25
Emisii GES (tCO2e) 0 0 4,913 8 19 91 | 37 0 0 0 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt
furnizate date mai jos pentru anul 2020
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Date de intrare

Anul evaluirii -

Anul de referinga pentru datele

de traffic
Clase de
baza
(Intensita
tea orari
medie
Vite anuali a Clase detaliate
za traficului (Intensitatea orari medie anuali a traficului)
med Autotu
Denumirea Lungi ie L L risme
tronsonului/ mea km/ | Numaru | D | HD | Autotu G oGV electric
drumului km h | de ore Vv Vv risme V
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760

3.6. Prognoze

S-a urmarit evolutia mobilitatii in Huedin, peste 10 ani, comparand impactul masurilor

sugerate de PMUD cu scenariul ,,fara investitii”.
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Indicator Fira proiect? 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 fara investitii:

Date de iesire

Emisiile totale GES

(tCO2¢) 4,465
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru
anul 2030
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Auto
Autoturi buz
HD | Autoturi | LG | OG BS sme Trolei | electr
Clasa LDV Vv sme Vv V1 0oGV2 \Y electrice buz ic Tramvai
Emisii GES (tCO2¢) 0 0 4,079 | 216 39 91 37 B 0 0 0

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

Date de intrare

Anul evaludrii
Anul de referinta pentru datele de

trafic
Clase de
baza
(Intensitate
a orara
Vite medie
za anuali a Clase detaliate
med traficului) (Intensitatea orard medie anuali a traficului)
Lungi ie Autoturi
Denumirea tronsonului/ mea km/ | Numérul | LD | HD | Autoturi | LG sme
drumului km h de ore V Vv sme Vv 0OGV1 OGV2 PSV electrice
8760

1 Scenariul fars proiect se refera 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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8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760
8760

8760

8760

* 2030 cu investitii:

Date de iesire

Emisiile totale GES
(tCO2¢) 3,181
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic
pentru anul 2030

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autotu Auto
L risme buz
HD | Autotur | G | OG PS | electric | Trolei | elect | Tramv
Clasa LDV V isme V Vi1 OGV2 V e buz ric ai
16
Emisii GES (tCO2¢) 0 0 2,796 5 25 54 | 35 3 0 102 0

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

Date de intrare

Anul evaluirii -

Anul de referinta pentru datele
de traffic
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Clase de
baza
(Intensita
tea orara
medie
anuala a
Vite traficului Clase detaliate
za (Intensitatea orari medie anuala a traficului)
med Autotu
Denumirea Lungi ie L L risme
tronsonului/ mea km/ | Numaru | D | HD | Autotu G oGV electric
drumului km h | de ore V Vv risme Vv 0OGV1 2 PSV
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4. Evaluarea impactului actual al mobilititii

ANALIZA MULTI-CRITERIALA A SCENARIILOR ALTERNATIVE - PMUD HUEDIN
criterii esentiale de
notare Valori absolute Scor final
valoar
valoar | valoar o metod unitate
ea ea - a 2030 2030 | 2030
INDIC mini maxi ideala evalua de 202 2030 cu fara cu
explicatie urmar - masura fara - 2020 - -
ATOR ma ma - rii 0 . proie proiec | proie
o o ita proiect
posibi | posibi ct t ct
la la
Accesul
la cea
mai evalua
apropiat mini rea . 205
a statie 395 2100 m expert metri 0 2100 395 29 0.0 100.0
de distanta ului
transport | medie la
public | statiile TP
PMU
Densitat D/
ea nr. mini | evalua nr. 491
traficulu | vehicule 2796 | 4913 m rea deplasari 3 4079 | 279 0.0 394 1 1000
i rutier ora/ora expert
varf ului
Co2 -
Poluarea | 98ZUICU | 3187 | 53qg | Mini | caleul |y oy | 981 uaes | 3181 | 00 | 39.9 | 1000
efect de m GES 9
sera
as?reril PMU
pasag D/ % din
or care % maxi | evalua totalul
utilizeaz | calatorii 0 32.7 . 0 0 32.7 0.0 0.0 100.0
a TP - m rea deplasari
expert lor
transport | raportul .
p ului
ul public modal
Lungimea
Km traseelor "
infra propuse maxi | cOmor
0 16 m km 0 3 16 0.0 18.8 | 100.0
pentru spre m
o . PUZ
ciclism | implemen
tare
. 19.61
Rating (scor) final mediu-ponderal pentru fiecare scenariu:

Datorita tendintei continue de crestere a numarului de autovehicule, atat la nivel global, cat
si in Romania, sectorul transporturilor are influente din ce in ce mai puternice asupra mediului si
starii de sanatate a locuitorilor din mediul urban, datoritd subsantelor poluante emise, a zgomotului
si accidentelor rutiere. Lipsa unei planificari integrate a sistemelor de transport poate duce la

intreruperi In tesatura urband a comunitatilor si la consolidarea excluziunii sociale.
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Tn etapa de evaluare a impactului actual al mobilititii va fi realizati o analiza a situatiei
existente, in scopul identificarii principalelor disfunctionalitati. De asemene a, vor fi stabilite

.....

a diferitelor scenarii propuse pentru implementare.

In acest capitol este realizati analiza impactul mobilititii din arealul de studiu,
Orasul Huedin si satul apartindtor Bicalatu, la nivelul anului de baza -2020 si la nivelul

orizontului de prognoza pe termen mediu (2025) si lung (2030), in ipoteza scenariului cu proiect.

4.1. Eficienta economica
Eficienta economica a activitatii de transport este data in principal de valoarea timpului de
deplasare, care este influentatd, la randul ei, de conditiile de desfasurare a circulatiei rutiere,
respectiv: vitezd medie de deplasare, congestii, timp de asteptare, nivelul de serviciu al retelei.
Princpialii factori care determina impactul eficientei economice sunt:
4+ Traversarea centrului orasului de drumul national, tranzit intens, dificultati in amenajarea
spatiului urban
4+ Traversarea orasului de calea de linie ferata, care creaza ruptura in tesutul urban
+ Mijloace de transport persoane (private) catre principalele destinatii de naveta de calitate
slaba, lipsite de confort, aglomerate si lipsite de serviciile uzuale de informare (panouri,
orare, harti cu statii);
4+ Transport public disfunctional din punct de vedere al orarului, rutelor, flotei, cu dotari si
material rulant de buna calitate, care nu ofera un serviciu de calitate.
4+ Existenta unui sistem de monitorizare video a traficului Tnca neintegrat cu un sistem de

management al traficului pentru asigurarea unei mobilitéti eficiente in oras;

4.2. Impactul asupra mediului
» Utilizarea vehiculelor de productie veche genereaza emisii ridicate de CO2 si poluare, desi
considerand frecventa redusa de circulare si dimensiunea flotei, acestea pot fi considerate
neglijabile.

65



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HUEDIN

» Flota ampla de vehicule grele de marfa ale principalilor investitori economici tranziteaza
centrul orasului, cu efect de poluare a zonelor de locuit;
> Nu exista rute de ciclism;

Impactul negativ generat de transportul rutier si avantajele pentru mediu ale masurilor
propuse prin acest plan de mobilitate urbana durabila

Transporturile rutiere reprezina o sursd importanta pentru poluarea mediului. Este esential
sa cunoastem ariile in care activitatile corelate cu transporturile produc un efect negativ asupra
mediului ambiant. Tn acest mod putem propune proiecte care si diminueze impactul negativ asupra
mediului si sa sustinem o dezvoltare urbana durabild, in care evolutia societdtii umane in toate
aspectele sale este in armonie cu naturd. In acest fel vom putea creed un viitor sigur pentru
generatiile urmatoare si vom putea asimila evolutia asezdrile umane unui mediu sanatos, in care
resursele naturale si elementele ecosistemului pastreaza un grad ridicat de functionalitate.

Cele mai cunoscute si mai importante tipuri de poluare si efecte negative pe care
transporturile le genereaza sunt urmatoarele: poluarea aerului, poluarea fonica, poluarea apei,
poluare solului, incalzire globala, distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice.

Poluarea aerului este in principal generatd de eliberarea in atmosfera a emisiilor toxice,
rezultate n urma arderilor combustibililor. Tn acest caz vorbim in principal despre emisiile ce
contin monoxid de carbon, oxizi de azot, bioxid de sulf, compusi organici volatili, plumbul (si alte
metale toxice) si particule 1n suspensie.

Aceste tipuri de substante toxice fac parte din grupa poluantilor primari, generati in mod
direct de catre motoarele autovehiculelor. Exista insa si o alta categorie de substante toxice cauzate
de activitatea de transport, insa care nu sunt emise in mod direct. Acestea apar in atmofera, in urma
reactiilor chimice dintre substantele poluante emise initial in urma procesului de combustie. Un
exemplu Tn acest sens este reprezentat de ozon.

Monoxidul de carbon este principal gaz poluant ce se regaseste in emisiile generate de
autovehicule. Chiar daca nu prezinta cel mai mare grad de periculozitate in comparatie cu celelalte
componente ale emisiilor despre care vorbim, ponderea acestuia i confera un rol vital 1n analiza
calitatii aerului si in determinarea nivelului de poluare a aerului din orasul Huedin. Valoarea limita

pentru concentratia de monoxid de carbon din aer este de 10pg/m?. In cazul de fati, sciderea
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traficului din arealului analizat va conduce la imbunatatirea calitatii aerului, prin reducerea
emisiilor de gaze nocive, cu efect dovedit asupra sanatatii umane.

Oxizii de azot sunt o sursa importanta de poluare deoarece pot afecta mediul si sdnatatea
umand in mai multe feluri. Datoritd probabilitatii mari de oxidare si formare de acizi pe baza de
azot, acesti compusi sunt o sursa semnificativa de poluare. Vorbim in acest caz despre formarea
ploilor acide, cu efect negativ asupra vegetatiei, cladirilor istorice, monumentelor, apelor statatoare
de dimeniuni medii si mici. In ceea ce priveste efectul nociv asupra sanititii umane, s-au constatat
de-a lungul timpului, afectiuni ale cailor respiratorii, cu precaderea inflamarea plamanilor si
impiedicarea functiondrii normale a acestora.

Bioxidul de sulf si restul de oxizi de sulf se formeazad in urma oxidarii compusilor cu sulf
din combustibilul ars. De mentionat este efectul iritant pe care il confera acest tip de poluant, atat
asupra aparatului respirator cat si asupra pielii. Cresterea ponderii de motoare Diesel a dus in mod
direct la cresterea poluarii datorate de bioxidul de sulf si alti oxizi de sulf.

Hidrocarburile reprezintd o grupa de compusi organici, o parte dintre acestea fiind regasite
si in emisiile autoturismelor. In aceasta grupa benzenul este substanti care poate produce efectele
cele mai devastatoare, fiind un factor de risc pentru aparatia bolilor grave precum cancerul sau
leucemia. Se cunoaste faptul ca existd o concentratie mare de benzen in petrol (depdseste 4%), in
special Tn cazul tipurilor premium.

Pulberile in suspensie apar atat in urma arderii incomplete a combustibililor, cat si datorita
pneurilor masinilor la oprirea acestora. O importantd deosebita o prezinta doud categorii de pulberi
in suspensie, clasificate dupa diametrul acestora masurat in um: PM10 si PM2,5. Aceste pulberi
produc inflamarea si iritarea alveolelor pulmonare, intensifica crizele de astm, expunerea pe
termen lung la acestea putand conduce la aparitia cancerului si a mortii premature.

Plumbul si alte metale toxice apar in cenusile rezultate in urma combustiei combustibililor,
motoarele Diesel prezentand o concentratie mai mare in acest caz. Efectul devastator pe care aceste
metale il prezintd asupra degraddrii mediului si a s@ndtdtii umane este legat de fenomenul de
bioacumulare. Organismele umane si nu numai fiind expuse prin diferite surse la acesti poluanti
ajung sd inmagazineze din ce in ce mai multe metale toxice, cu efecte negative semnificative

asupra homeostaziei interne.
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Incilzirea globali este un efect negativ important pe care transportul il produce. Dioxidul
de carbon (CO2) si carbonul sunt principalele gaze cu efect de sera, iar arderea combustibililor
fosili continud sa fie o sursd primard pentru incalzirea globald. Ozonul rezultd din reactiile
fotochimice din atmosferd, avand la baza poluanti atmosferici rezultati in principal in urma
transporturilor, producerii energiei, agriculturii si industriei.

O serie de substante gazoase poluante au efectul de a capta caldura. Desi bioxidul de carbon
este principalul gaz cu efect de sera, exista si alte gaze care depasesc de cateva ori capacitatea
moleculei de bioxid de carbon de a capta caldura (metanul este de doudzeci de ori mai eficient, iar
oxizii de azot de circa 300 de ori mai eficienti).

Efectul cumulativ al gazelor cu efect de sera este unul in mare parte global, nsd mobilitatea
urband durabilad trebuie sd ia in considerare nu doar efectele locale ale poluarii generate de
activitatile de transporturi, cat si efectele globale.

Modificarile atmosferice la nivel macro se rasfrang eventual catre fiecare regiune in parte,
prin urmare, propunerile din cadrul acestui raport sunt menite sa diminueze efectele nocive
asociate cu transporturile rutiere.

Poluarea apei reprezinta un element important de luat in calcul. Poluarea apelor se face in
mai multe moduri. Substantele xenobiotice cu efect negativ pot ajunge in apa prin intermediul
precipitatiilor sau al scurgerilor de lichide din diferite surse de poluare mobile sau stationare. In
cazul substantelor nocive transportate prin intermediul precipitatiilor, vorbim despre antrenarea
poluantilor atmosferici, inglobarea acestora in picaturile de apa si relocarea lor Tn cursurile de apa,
panza freatica, etc. Tot in cazul precipitatiilor amintim si de efectele negative ale ploilor acide,
exemplificate anterior.

Autovehiculele, oricit de performate ar fi, inregistreaza scurgeri de lichide, precum diferite
uleiuri, lichide frana, antigel s.a. Acest lucru este usor vizibil, inregistrandu-se pete uleioase pe
partea carosabila a drumului, in parcari, dar si pe suprafata apei din cadrul gropilor sau zonelor de
drenaj a apei, paralele cu sensul de mers al automobilelor.

De mentionat sunt si lucrdrile de intretinere a drumurilor ce au efect negativ asupra calitatii
apelor: utilizarea ierbicidelor si pesticidelor pentru covorul vegetal din imediatd vecinatate a
drumurilor si utilizarea clorurii de sodiu si a altor substante pentru inlaturarea ghetii de pe

carosabil, in sezonul rece. Ambele actiuni produc efecte negative ce se rasfrang asupra calitatii
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apei. Indicii afectati sunt ph-ul, consumul chimic de oxigen (CCO), consumul biochimic de oxigen
(CBO), duritate, concentratic metale grele, concentratie de pesticide precum si diferiti indici
biologici si bacteriologici.

Poluarea fonica: Cand vorbim de efectele negative ale poludrii fonice vorbim despre
afectarea starii fiziologice si psihologice a organismelor, fie ele umane sau nu numai. Vorbind
strict de efectele negative asupra omului ce tin de modificari biologice putem spune clar ca
expunerea indelungata la zgomote produce traumatisme auditive, in cazul in care acestea depdsesc
limitd superioara normala de percepere a organului auditiv. Pragul de 80 decibeli este nivel peste
care intensitatea sunetului devine nociva. Mai mult de atat, organismul uman poate Inregistra stari
de oboseald, migrene ori alte afectiuni mai grave ale diverselor sisteme de organe datorate
zgomotului.

Exista o serie de metode prin care se poate reduce poluare fonicad. Acestea incep cu designul
pneurilor si a materialului antiderapant astfel ca franarea sau demarajul rapid de pe loc sd nu mai
producad sunete de intensitatea crescutd, pana la instalarea de limitatoare de viteza si chiar perdele
vegetale care s camufleze sau sd estompeze zgomotele de trafic. De asemenea, proiectele menite
sa reducd intensitatea poludrii fonice vor oferi un nivel crescut al comfortului rezidentilor si
implicit al calitatii vietii acestora.

Poluarea solului cauzata direct si indirect de catre traficul rutier se exprima in principal
prin: eroziune si fenomenele asociate, scaderea fertilitatii solului, modificarea cresterii plantelor,
schimbarea compozitiei edafice a biotei microscopice (fungi si microorganisme).

Substantele xenobiotice ce ajung in sol pot fi poluantii atmosferici care s-au depus pe
suprafata solului, ori au fost antrenati de precipitatii si retinuti in profunzimea acestuia sau pot
proveni din alte surse. De amintit sunt lucrarile de intretinere a drumurilor, scurgerile de lichide
de la automobile, infiltrarea levigatului in zonele imediat apropiate portiunii de carosabil intens
circulat.

Distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice reprezinta parte din impactul
negativ exercitat intr-o masura de catre transporturile rutiere. Cand vine vorba despre distrugerea
habitatelor, transporturile nu contribuie In mod decisiv, deoarece amplasarea efectiva a asezarii
umane a condus la realocarea spatiului initial ocupat de habitatul unei biocenoze. Cu toate acestea,

trebuie mentionat faptul ca o serie de factori poluanti actioneaza sinergic in reducerea habitatelor
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limitrofe: poluare fonica, crestere termicad locald sesizabila, lumini intense pe timp de noapte,
utilizare pesticide, scurgeri de ulei, nivel crescut de emisii rezultate Tn urma arderii combustibililor
fosili.

Acesti factori influenteaza pe de altd parte si comportamentul speciilor animale, acestea
suferind modificari legate de migratie, reproducere, relatii trofice de tip prada-pradator afectate,
prin suprapunere de stimuli auditivi. Modificarea mediului de viata (acvatic sau terestru) atrage
dupa sine modificarea si afectarea biocenozelor care populeaza ecosistemul vizat.

Impactul asupra mediului poate fi evaluat prin emisiile de substante poluante datorate
activitatii de transport desfasuratd in cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectata de conditiile de
desfasurare ale circulatiei rutiere, dar si de repartitia modala a deplasarilor.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului mobilitdtii din punct de vedere al
impactului asupra mediului sunt: emisiile de CO, emisiile de NoX, etc. In urma rularii modelului
de transport pentru scenariul de referinta (2020) si anii de prognoza 2025/2030, a rezultat evolutia

acestor indicatori prezentata la capitolul 3.

Emisii t CO2

6000
5000
4000
3000
2000
1000

2020 2030 fara proiect 2030 cu proiect

4.3. Accesibilitatea

Accesibilitatea este definita ca nivel de calitate a calatoriei sau ca abilitatea de a ajunge la
bunurile, serviciile si activitatile dorite, de catre populatie. O accesibilitate mai buna creste
calitatea vietii si genereaza dezvoltarea sociald si economica, prin acces Imbunatdtit la educatie,

locuri de munca, servicii urbane, culturd si alte persoane, asigurd o mai bund integrare a
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categoriilor sociale cu risc crescut de izolare. Mobilitatea ofera accesibilitate, iar astfel cele doua
aspecte direct proportionale pot fi considerate ca baza a fiecarui sistem integrat de transport.

Accesibilitatea este o caracteristica a sistemului de transport, fiind dependenta de reteaua
rutierd, dar si de parametrii specifici mijloacelor de transport utilizate, cum ar fi graficele de
circulatie si gradului de acoperire, in cazul transportului public.

Accesibilitatea influenteaza functionalitatea sistemului de transport prin parametrul durata
de deplasare, de la/catre obiectivele socio-economice.

Principalele disfunctionalitdti constatate, din punct de vedere al impactului asupra
mediului, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in

tabelul de mai jos:

Tabel 4.3.1 Disfunctionalitati si recomandari, accesibilitate

Disfunctionalitate Recomandare

Acoperirea redusa a transportului public Extinderea gradului de acoperire al transportului
public si Cresterea atractivitatii acestui mod de

transport, n scopul eficientizarii serviciului.

Lungimea redusa a pistelor de biciclete Extinderea pistelor de biciclete, atat in spatiul urban,
amenajate cat si ca legatura cu zone din zona interurbana
Inexistenta statiilor intermodale, care sa Infiintarea unei statii de trasport intermodale Tn zona
permita transferul intre modurile de garii,

transport, cu efect negativ asupra care sa ofere posibilitatea transferului intre cat mai
accesibilitatii multe moduri de transport

Prioritizarea disfunctionalitatilor va fi realizata la finalul acestui capitol;

Accesibilitate redusa atat la nivel feroviar, cat si rutier;

Accesibilitate redusd pietonald pentru persoanele cu disabilitdti si carucioare pe majoritatea

arterelor secundare, datoritd subdimensionarii infrastructurii pietonale (1 ml) si acapararii

trotuarelor de autoturisme parcate, respectiv a discontinuitatilor planului cauzate de borduri;
X Accesibilitate redusd la imbarcarea mijloacelor de transport in comun suburbane feroviare si

rutiere
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X Lipsa intermodalitatii.

4.4. Siguranta

Siguranta si securitatea tuturor utilizatorilor retelei de transport este unul dintre cele mai
importante aspecte, atunci cand se are In vedere dezvoltarea unui sistem de transport care sa asigure
o mobilitate durabila.

Din punct de vedere al accidentelor de circulatie, cauzele acestea, zonele vulnerabile si
datele statistice au fost prezentate in capitolul 2.2.

Din analiza zonelor in care se produc cele mai multe accidente, a rezultat ca acestea sunt
zonele cu trafic intens si congestii de circulatie in orele de varf. De remarcat ca arterele cu numarul
cel mai mare de accidente sunt mentionate in capitolul 2.2 , caracterizate printr-un procent mare
de vehicule de marfa.

Analizand cauza producerii accidentelor, se constatd cd cele mai multe sunt cele in care

sunt implicati pietonii.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct
de vedere al sigurantei sunt: numarul de accidente grave/usoare, numarul de victime.

Principalele disfunctionalitati constatate, din punct de vedere al impactului asupra
sigurantei, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate n

tabelul de mai jos:

Tabel 4.4.1 Disfunctionalitati si recomandari, siguranta

Disfunctionalitate Recomandare

Inexistenta semnalizarii rutiere Includerea in semnalizarea rutierd dinamica
dinamice specifice pentru deplasarile cu (intersectii semaforizate) a semnalizarii
bicicleta specifice pentru deplasarea biciclistilor si

integrarea acesteia Tn sistemul de management

al traficului.
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Latimea necorespunzatoare a trotuarelor Reamenajarea trotuarelor in punctele in care
este necesar, n special in cele Tn care s-au

produs accidente

Problemele legate de siguranta pietonilor la Amenajarea de treceri pietoni semnalizate,
traversarea unor artere de circulatie cu trafic | pasarele pentru traversarea arterelor rutiere pe
intens si viteze de deplasare mari. care se inregistreaza volume mari de trafic si

viteze de deplasare mari

Lipsa unor masuri care s creasca siguranta Instalarea de camere video de supraveghere in

pentru utilizatorii transportului public/in gara | statiile de transport public/in gara CFR.

4.5. Calitatea vietii

Legatura dintre mobilitate si calitatea vietii poate fi realizatd prin evaluarea impactului
cetdtenilor si eficientei economice, aspecte care au fost tratate in paragrafele anterioare. Scenariul
fara investitii, prin lipsa unor proiecte care sa adreseze rezolvarea disfunctionalitatilor criteriilor
mentionate, nu va ameliora indicatorii de evaluare ai acestora.

Un indicator suplimentar il reprezinta numarul locurilor de parcare disponibile. Tn absenta
unei capacitati de stocare suficiente, capacitatea drumului va fi redusa din cauza vehiculelor
parcate pe trama stradala. In plus, inexistenta locurilor de parcare in zonele rezidentiale sau in
zonele de interes public creeaza disconfort utilizatorilor retelei rutiere.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct
de vedere al calitatii vietii sunt: numarul de locuri de parcare, calitatea transportului public,
calitatea infrastructurii rutiere, calitatea mediului, lungimea pistelor de biciclete, suprafetele
pietonale. In analiza multifunctionald vor fi utilizati doar acei parametri care nu intervin si in
evaluarea altor criterii.

Principalele disfunctionalitati constatate, din punct de vedere al impactului asupra
sigurantei, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in

tabelul de mai jos:
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Tabel 4.5.1 Disfunctionalitati si recomandari, calitatea vietii

Disfunctionalitate Recomandare

Numarul redus al locurilor de parcare, Amenajarea de parcari rezidentiale si

ceea ce conduce la discomfort, dar si la utilizarea optima

ocuparea suprafetei de rulare a a spatiului dintre blocuri (Smart-Parking).

vehiculelor cu autovehicule parcate, Amenajarea de parcari public in preajma

rezultand o diminuare a capacitatii de locurilor de

transport a retelei rutiere interes (centru, gara, spital etc.)

Lipsa transportului public Implementare transportul public

Lungimea redusa a pistelor de biciclete Amenajarea de noi piste de biciclete, care sa
asigure

legaturile intre diverse zone ale orasulul,
precum si cu

zonele interurbane

Suprafata redusd a zonelor pietonale Extinderea zonelor pietonale si asigurarea
unor legaturi

ntre acestea si pistele de biciclete, Tn scopul
oferirii

unui spatiu public de calitate

Poluarea produsa de activitatea de Recomandarile au fost mentionate la crieriul
Transport calitatea
Mediului

4.6. Prioritizarea disfunctionalitatilor

Asa cum se observa din cele prezentate anterior, existd anumite disfunctionalitati/probleme
care afecteazd mai multe dintre criteriile analizate. Acest aspect poate fi utilizat pentru realizarea
unei prioritizari a disfunctionalitétilor respective.

Astfel, principalele probleme care trebuie rezolvate prin intermediul proiectelor/masurilor
propuse in Planul de Mobilitate Urbana a orasului Huedin, in ordinea prioritatii lor, sunt
urmatoarele:
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- Problemele legate de transportul public: inexistenta unui serviciu de transport public in
comun, nivelul scazut al gradului de atractivitate si al sigurantei (cu impact direct asupra

numarului de utilizatori), utilizarea de catre firmele private de vehicule cu combustibil
conventional (cu efect asupra mediului)

— Problemele legate de calitatea mediului: nivelul mare al poluarii datorate utilizarii
autoturismelor proprii, inexistenta unor masuri care sa promoveze electromobilitatea

— Probleme legate de modurile de transport: nivelul mare al deplasarilor cu autoturismul
propriu, nivelul redus al pistelor de biciclete si zonelor pietonale, lipsa unor statii intermodale si a
unor parcari park-and-ride.

— Probleme legate de infrastructura rutierd: necesitatea reabilitdrii si extinderii acesteia,
Cresterea numarului de parcari rezidentiale/publice, organizarea circulatiei, Cresterea sigurantei

pietonilor prin latirea trotuarelor, asigurarea unor traversari sigure a arterelor rutiere.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

1. Accesibilitate ' 2. Moduri de Transport

: . nepoluante si reducerea
51 conectivitate dependentei fata de

\ sporite | automobil

3. Imagine urbana 4. Siguranta si 5. Eficienta si
sporita si mediu sanatatea management
atractiv cetatenilor sporita eficace
N\ N\ |

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale

Planul de mobilitate urbana durabila al orasului Huedin propune proiecte/masuri prin care
sunt propuse rezolvari pentru problemele identificate in etapa de analiza a situatiei curente,
avandu-se in acelasi timp in vedere obtinerea unui sistem de transport eficient, durabil, integrat si
sigur, care sd sustind dezvoltarea economica si sociala.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Huedin are drept scop crearea unui sistem
de transport care sa asigure realizarea urmatoarelor obiective strategice:

- Accesibilitate: asigurarea de optiuni de transport pentru toti cetatenii, astfel incat acestia
sa aiba acces la destinatiile si serviciile esentiale.

- Siguranta si securitate: Tmbunatatirea conditiilor de sigurantd si securitate pentru toti
utilizatorii sistemului de transport si pentru comunicate in general

- Mediu sanatos: reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de
serd si a consumului de energie

- Eficienta economica: imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si

marfuri
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- Calitatea mediului urban: cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului

urban, pentru beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu

5.1.1. Viziunea prezentata la nivel periurban

Lanivel periurban, asa cum a rezultat din evaluarea situatiei existente, tindnd cont ca orasul
Huedin reprezinta un pol de atragere a calatoriilor din orasele/comunele invecinate, mai ales din
Muntii Apuseni, atat prin prisma locurilor de munca cat si, mai ales, a targurilor de importanta
regionala, aceste localitati contribuie la randul lor, in zilele

Lucratoare/de targ, la starea generala a mobilitatii din zona de studiu.

Obiectivele principale, la nivel periurban sunt urmatoarele:

- Protejarea mediului prin incurajarea intermodalitatii si transferul citre moduri de
transport nemotorizate, respectiv catre transportul public

Detalierea proiectelor/masurilor si a termenelor de implementare a acestora, respectiv pe

termen scurt, mediu sau lung va fi realizatd in Capitolul 6.

5.1.2. Viziunea prezentata la nivel urban
La nivel urban, vor fi vizate toate cele cinci obiective strategice, dupa cum urmeaza:
- Accesibilitate:
= Cresterea gradului de accesibilitate la transportul public, inclusiv pentru zonele de
extindere a orasului, pe termen mediu si lung.
de biciclete
- Siguranta si Securitate:
= Cresterea sigurantei circulatiei si reducerea numarului de accidente si a severitatii acestora
= TImbunititirea perceptiei populatiei in ceea ce priveste siguranta circulatiei, inclusiv prin
cresterea sigurantei pietonilor si biciclistilor
- Mediu sanatos:
= Reducerea poluarii atmosferice

= Reducerea poludrii fonice
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= Reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd provenite din traficul rutier motorizat
= Reducerea deplasarilor cu autoturimse particulare
= Cresterea utilizarii modurilor de transport alternative si a transportului public
= Incurajarea electromobilitatii
- Eficienta economica:
= Reducerea costului timpului de calatorie
= Introducerea unui transport public intern
= Imbunititirea eficientei si rentabilitatii transportului de marfuri
- Calitatea mediului urban:
= Extinderea spatiului public, respectiv a zonelor destinate modurilor de transport
alternative: mersul pe jos si bicicleta

= Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite, prin reducerea volumelor de trafic

Detalierea proiectelor/masurilor si a termenelor de implementare a acestora, respectiv pe

termen scurt, mediu sau lung va fi realizatd in Capitolul 6.

5.1.3. Viziunea prezentata la nivelul cartierelor, intersectiilor, zonelor cu nivel ridicat de
complexitate

La nivelul cartierelor, intersectiilor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate vor fi
implementate proiecte punctuale, Insd care fac parte din viziunea de ansamblu conturatd in acest
document si/sau din proiecte complexe incluse in viziunea pe nivelele superioare (peri-urban si

urban). La acest nivel vor fi vizate urmatoarele obiective strategice, dupa cum urmeaza:

- Accesibilitate:
= Cresterea gradului de accesibilitate la transportul public, prin crearea de statii intermodale
- Siguranta si securitate:
= Cresterea sigurantei circulatiei si reducerea numarului de accidente si a severitatii acestora
= Imbunititirea perceptiei populatiei in ceea ce priveste siguranta circulatiei, inclusiv prin
Cresterea sigurantei pietonilor si biciclistilor
- Mediu sanatos:
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» Reducerea poludrii atmosferice

= Reducerea poluarii fonice

= Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din traficul rutier motorizat
= Cresterea utilizarii modurilor de transport alternative si a transportului public

= Incurajarea electromobilitatii

- Calitatea mediului urban:
= Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite, prin reducerea volumelor de trafic

= Regenerarea urband a spatiului public prin extinderea zonelor pietonale si a pistelor de

biciclete

Detalierea proiectelor/masurilor si a termenelor de implementare a acestora, respectiv pe

termen scurt, mediu sau lung va fi realizata in capitolele urmatoare.

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor
finantare, implementare si gestionare a acestora. Astfel, s-a ajuns la un proiect integrat a carorui
fisa de proiect se regaseste la anexe. Acest proiect propune masuri interdependente si respectiv

complementare care sa aduca maximul de beneficiu intr-un mod fezabil.

Criteriile de selectare a masurilor au fost:

» Interdependenta masurilor sugerate, cumuland proiectele ale caror masuri sunt
dependente una de alta in aceeasi investitie.

» Complementaritatea masurilor sugerate

o Reteaua strategica de ciclism urban este complementara retelei metropolitane
la care se conecteaza;

o Masura de investitie in sistemul de bike-sharing in statiile de transport in comun
asigura complementaritatea cu investitia in reteaua strategica de piste de ciclism
propusa;

o Accesul facil la statiile transportului n comun este conditionat de investitiile in

suprafetele pietonale
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o Centrul informatizat de management al traficului asigura si infrastructura
pentru monitorizarea pistelor de ciclism si a zonelor pietonale din proiectul 2.
o Sistemul de autotaxare este strans legat de atragerea célatorilor noi in statiile de
transport public pe trotuarele modernizate.
» Bugetarea proportionald cu anvelopa valabild, de pana la 15 mil. €/proiect
» Eligibilitatea masurilor sugerate

» Obtinerea unui punctaj cat mai mare prin grila de evaluare.

Astfel, proiectul, numit “Mijloace alternative de mobilitate in Huedin” cuprinde toate
masurile aferente transportului public insa si sistemul de bike-sharing sugerat, fiind complementar
transportului public. Mentenanta sistemului de Tnchiriat biciclete revine in sarcina operatorului de
transport public, masuri aferente mobilitatii lente, propunand sporirea calitatii spatiilor existente

si construirea unor zone dedicate noi, atat pentru ciclism cat si pentru pietoni.

Denumire Defalcare proiect

proiect Denumire sub-proiecte componente Descriere

¢ Amenajare totemuri
informative cu
identitatea(logo-ul)

operatorului, harta cu rutele

Mijloace ) ) si destinatiile posibile
) Amenajarea si ]
alternative Transport - precum si orele/frecventele
) _ dotarea statiilor cu
de 1.1 | public urbanin L de operare; Implementarea
. ) facilitatile si o o
mobilitate Huedin ) afisajelor digitale cu
) _ dotarile necesare
in Huedin informare controlata

centralizat, pentru afisarea
dinamica a timpilor de
asteptare si a urmatoarelor

plecari
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0 Achizitionarea de 4-5

o autobuze urbane ecologice

Achizitie flota ) _

1.2 . de capacitate mica

autobuze ecologice ) _
(5-6 metri. 16-25 de locuri

dintre care 9-15 pe scaune)

o | 0 Reabilitarea strazilor
Reconditionarea si ) -
o degradate si modificarea
accesibilizarea o )
. profilului acestora prin
strazilor degradate
1.3 ] N accesibilizarea spatiului
destinate operarii ) S
dedicat pietonilor si
regulate a _
) ] realizarea de alveole pentru
transportului public - _
statiile de transport public

¢ Implementarea unui centru

] cu biciclete de inchiriat -
Dotarea urbei cu

o eventual electrice - pe
2.1 biciclete de

. durata sporita (2-8 ore) la
inchiriat _ o
CIT Huedin pentru localnici

si vizitatori

_ 0 Implementarea
Retea strategica ) o
o infrastructurii dedicate
de ciclism cu ) o
) Retea de piste la bicicletelor pe arterele
2.2 | dotarile aferente ) o S
standarde inalte principale si facilitarea

legaturilor cu accesul spre

sud

¢ Construirea a 35-45 piese de
’3 Parcaje biciclete in mobilier urban cu rol de
' locatii strategice rastel pentru parcat

biciclete, plasate in zone de
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interes - scolare, populare,

comerciale sau turistice

3.1

3.2

3.3

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

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

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 masurilor sugerate cuprinde pachetul denumit “cu investitii”, scenariu in care
proiectul integrat se implementeaza. Compararea situatiei actuale cu cea de peste 10 ani, atat cu
investitii cat si fara se regaseste in analiza multi-criteriala de la capitolul 3, prezentata explicit mai

jos:
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ANALIZA MULTI-CRITERIALA A SCENARIILOR ALTERNATIVE - PMMUEDIN

criterii esentiale de notare valoare Valori absolute Scor final
valoare | valoare aideala | metoda | unitate de - ZfOSO 2030 2030 2030
INDICATO explicatie @ a urmarit | evaluarii masura 0 ara cu 2020 fara cu
R minima | maxima 5 0 | proiec | proiec roiect | Proiec
posibila | posibila t t P t
Accesul la
a(;Jer?)pr)?:tla evaluarea 205
statie de distanta 395 2100 minim expeirtulu metri 0 2100 395 2.9 0.0 100.0
transport medie la
public statiile TP
Densitatea esgllllﬂ?e/a nr 491
traficului hicul 2796 4913 minim | | L 4079 | 2796 0.0 39.4 100.0
rutier nr. vehicule expertulu deplasari 3
ora/ora varf i
CO2 - gazul calcul 531
Poluarea cu efect de 3181 5319 minim tCO2 4465 | 3181 0.0 39.9 100.0
sera GES 9
Nr
pasagerilor PMUD/ % din
care . evaluarea totalul
utilizeaza % calatorii 0 321 maxim expertulu | deplasarilo 0 0 321 0.0 0.0 100.0
transportul | TP - raportul i r
public modal
Lungimea
Km infra traseelor conform
pentru propuse spre 0 16 maxim PUZ km 0 3 16 0.0 18.8 100.0
ciclism implementar
e
0.5865 | 19.6178
1 5 100

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

Implementarea proiectelor/masurilor incluse in Planul de mobilitate urbana durabila poate
fi afectata de aparitie riscurilor legate de:

- Lipsa finantérii din surse externe (fonduri europene)

Proiectele/masurile propuse prin planul de actiune, eligibile pentru a obtine finantare prin
,Prioritatea de investitie 3.2.- “Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile
de mobilitate urband durabila”.

Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de
teritoriu, Tn particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate
urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor” reprezinta proiecte de baza pentru
atingerea obiectivelor strategice stabilite prin PMUD.

Lipsa obtinerii finantarii pentru aceste proiecte majore este un risc pentru atingerea viziunii
asupra mobilitatii. Impactul este considerat semnificativ, dar probabilitatea de aparitie se apreciaza
ca fiind redusa, avand in vedere experienta similara a oragului Huedin in accesarea finantarilor din
fonduri europene, in exercitiul financiar anterior. Strategia de minimizare a riscului presupune
acordarea unei atentii deosebite in elaborarea documentatiilor care justifica necesitatea si
oportunitatea investitiilor pentru care se solicita finantare, precum si adaptarea acestora la cerintele

ghidurilor finale de finantare.

- Valori neconforme ale costurilor de implementare

PMUD este un document strategic, iar nivelul de detaliere al masurilor si proiectelor este
adaptat in consecintd. Prin urmare, in faza de implementare va fi necesard elaborarea de
documentatii tehnico-economice pentru investitiile propuse. Estimarea unor valori de investitie
neconforme cu realitatea poate conduce la prioritizarea nerealista a interventiilor si la obtinerea

unor efecte diferite de cele asteptate. Impactul acestui risc este moderat, iar probabilitatea de
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aparite se considera redusa. Strategia de raspuns consta in documentarea cu privire la costurile de
realizare a proiectelor pentru care nu exsita studii tehnico-economice recente, prin raportare la

proiecte similare implementate recent in alte locatii similare.

- Reticenta cetitenilor fata de masurile propuse

Participarea activa a cetdtenilor la punerea in aplicare a politicilor de mobilitate este absolut
necesard, deoarece obtinerea rezultatelor asteptate este conditionatd inclusiv de adaptarea 1n acest
sena a comportamentului de mobilitate al acestora. Reticenta cetatenilor fatd de actiuni care vor
conduce la indeplinirea obiectivelor pe termen lung reprezinta un risc in faza de implementare a
PMUD. Impactul este considerat redus, iar probabilitatea de aparitie este scazuta. Strategia de
minimizare a riscului consta in consultarea publicului Tn toate etapele de elaborare a planului si
informarea cetatenilor asupra obiectivelor si efectelor PMUD printr-0 campanie constantd de

informare si constientizare asupra mobilitatii durabile.

- Nerespectarea graficului de timp prevazut

Intérzierea in implementarea unor proiecte poate genera reducerea efectelor asteptate, mai
ales in cazul proiectelor complexe, interconectate cu alte masuri sau cu efect asupra acestora.
Riscul are un impact de nivel mediu, iar probabilitatea de aparitie este consideratd, de asemenea,
medie. Strategia de raspuns pentru minimizarea acestui risc consta in realizarea unui plan de
implementare care sd asigure o integrare armonizatd a proiectelor, din punct de vedere al

planificarii temporare, urmata de evaluarea si monitorizarea continua a implementarii PMUD.
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilititii urbane

Planul de mobilitate urbana durabild al orasului Huedin propune o viziune, obiective si
masuri, materializate intr-o serie de proiecte ce au rolul de a diminua sau elimina disfunctiile
identificate si evidentiate anterior, la nivelul mobilititii urbane. In continuare sunt prezentate
directiile de actiune si proiectele, clasificate pe tipurile solicitate, urmand ca acestea sa fie grupate

n scenarii in Capitolul 7.

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Denumire subproiect Descriere Defalcare calcul | Total MEUR
Reamenajarea marcajelor _
) ) ) functie de
_ ) rutiere si/sau pietonale cu ) )
Reamenajarea marcajelor _ distanta vizata
] vopsea alb-flourescenta si 0.1
rutiere o (200-
iluminatoare flourescente
) ) 1000EUR/km)
in marcaj unde este cazul
Improspatarea covorului
asflatic destinat traficului
rutier pe bulevardele costul variaza cu
Reamenjare covor asfaltic si | utilizate de transportatorul distanta vizata 19
iluminare public, unde degradarea (0.4- '
drumului atinge cote 1.1MEUR/km)

alarmante si afecteaza

viteza/siguranta deplasari
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6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

S-au considerat masuri operationale acele proiecte care implica diferiti actori locali si 0

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
1.2
1.3

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

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)

4-5x0.4-0.5 MEUR

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. Directii de actiune si proiecte organizationale

+ S-au propus un numar de masuri si proiecte pentru toate modurile de deplasare.

+ Pentru un maxim de efect si beneficiu, PMUD sugereaza implementarea unui singur proiect

integrat, cu componente din multiple domenii ale transporturilor. Fisa proiectului se regaseste

in capitolul ,,Anexe”.

+ Pentru o buna desfasurare a proiectelor, municipalitatea are de urmat urmatoarele aspecte

organizationale:

1.

2
3.
4

Infiintarea serviciului de transport public.

Pregétirea delegarii acestuia si a contractului de servicii publice.

Impunerea unei politici de parcare cu taxarea stationarii in zona centrala.

Pregatirea politiei locale pentru asigurarea disciplinei pe pistele de biciclete propuse.
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6.4. Directii de actiune si 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, in perimetrul UAT-ului.
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7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

7.1. Eficienta economica

Lista de indicatori avuta in vedere este:

v

v
v
v
v

Durata calatoriei (min)

Parcursul cu autoturismul (veh km)

Numarul de pasageri care utilizeaza transportul public
Pasageri cu autobuzul per vehicul-km

Numarul locurilor de parcare noi in garaje colectie, producatoare de venit.

7.2. Impactul asupra mediului

Realizarea celor mai multe dintre obiectivele operationale, incluzand impactul asupra

mediului poate fi estimata direct prin calcularea emisiilor bazate pe rezultatele modelului si prin

utilizarea factorilor de emisie. Schimbarea modului de transport este de asemenea un rezultat al

modelului. Consolidarea mobilitatii pe distante scurte si cea a deplasarilor blande este un alt factor

important cu impact pozitiv asupra mediului.

Indicatorii masurati sunt:

v
v
v

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera: calculul emisiilor de CO2

Reducerea emisiilor toxice: calculul emisiilor de NOx

Reducerea nivelului de zgomot asupra populatiei: procentul din populatie pentru
care se diminueaza nivelul mediu de zgomot in urma diminudrii volumului de trafic
cu 50%.

Reducerea consumului de energie: calculul consumului total de energie

Cresterea utilizarii a transportului nemotorizat si a transportului public: ponderea
cea mai mare pentru transportul public, deplasarile pietonale si cu bicicleta

Imbunatitirea mobilitatii pe distante scurte (nemésurabil)

Prin masurile propuse prin acest proiect se vor putea realiza atenuarea efectelor negative

asupra mediului, asigurand astfel orasului Huedin o serie de avantaje:

v

Imbunatatirea calitdtii aerului pe aria pietonald
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<

Reducerea emisiilor toxice cauzate de trafic

Contributia la reducerea producerii gazelor cu efect de sera pe arealul in discutie
Scaderea riscului de aparitie a problemelor respiratorii asociate cu poluarea
atmosferica

Cresterea comfortului si a calitatii vietii prin atenuarea poludrii fonice

Incurajarea activitatii in aer liber si beneficii pentru sanitate prin sprijinarea
ciclismului

Protectia resurselor de apa si a solului prin eliminarea actiunilor distructive precum
aplicarea pesticidelor si insecticidelor in vecinatatea portunii de carosabil
Conservarea solului contribuie la impiedicare bioacumularii substantelor toxice in
organisme

Impiedicarea eroziunii solului implica reducerea drastici a aparitiei inundatiilor
Minimizarea modificarii comportamentului animalelor ca rezultat al actiunii
antropice din zona sporeste integrarea acestei zone intr-un areal extins al distributiei
speciilor, in care schimbul de informatii, energie si indivizi nu este lezat, ceea ce

sprijina diversitatea genomica animala in interiorul unei specii

7.3. Accesibilitate

Timpul

de calatorie ia in considerare timpul de intrare/iesire din zona de trafic, timpii de

transfer, precum si timpul de deplasare. Deficientele potentiale de accesibilitate deriva din: lipsa

legaturilor rutiere directe, lipsa oportunitatilor de parcare, lipsa liniilor de transport public

(directe), distantele mari pana la statia de transport Tn comun §i necesitatea transferului de pe o line

pe alta, dar si din capacitatea redusd de circulatie (toate acestea conducand la timpi de asteptare).

Indicatorul obtinut este “Accesibilitatea la cea mai apropiata statie de transport public”

analiza, cu ajutorul unei analiza multi-criteriale pentru a pune in evidentd importanta implementarii

proiectelor con

7.4. Siguranta

exe mobilitatii in viitor, vizibil la cap. 10 — anexe.
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Evaluarea sigurantei circulatiei reprezintd o statistica descriptiva pe baza datelor asupra
accidentelor din trafic si a analizelor retrospective. O analiza a evolutiei viitoare a accidentelor,
din care sa rezulte o estimare cantitativa a numarului si gravitatii accidentelor ar necesita o metoda
de predictie a accidentelor care nu este disponibila. Prin urmare, definirea unor indicatori
cantitativi, fiabili pare sa fie mai mult sau mai putin imposibila. De obicei, planurile de mobilitate
folosesc rate ale accidentelor pe tipuri de drumuri, iar calcularea numarului de accidente ia in
calcul rerutarea traficului pe diferite categorii de drumuri (cu rate diferite de producere ale
accidentelor sau cu diferite niveluri de risc).

In cazul punerii in aplicare a masurilor si proiectelor propuse impactul ar putea fi masurat
cu ajutorul unor indicatori, precum:

v numadrul suplimentar treceri de pietoni semaforizate;
intersectii semaforizate;
lungimea infrastructurii pentru biciclete;
numarul pasajelor (noi) pietonale peste calea ferata

km de retele pietonale.

AN NN

Numarul de persoane care circula cu bicicletele si pe jos

7.5. Calitatea vietii
Mobilitatea, prin implicatiile ei, este un factor decisiv al calitatii vietii urbane. Indicatorii
relevanti despre aceasta sunt:
v Timpul petrecut calatorind.
v" Siguranta in deplasare.
v" Accesibilitatea deplasirilor urbane.
v' Poluarea aferentd deplasarilor motorizate.
v' Etc.
Cuantificarea acestor indicatori s-a Tncercat in analiza multi-criteriala, prezentatd

amanuntit in capitolul 3.
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8. P.M.U.D. — Componenta de nivel operational (corespunzitoare etapei II)
8.1 Cadrul pentru prioritizare proiectelor pe termen scurt, mediu si lung
8.1.1 Cadrul de prioritizare
Data fiind interdependenta si sinergia diferitelor masuri si mijloace de transport, este futil
a prioritiza anumite masuri in defavoarea alora, cand acestea depind unele de altele.
Analiza multi-criteriala descrisa in capitolul 3 cuantifica impactul masurilor sugerate,

rezultand o prioritate sporita pentru intreg pachetul de masuri sugerat de PMUD.

8.1.2 Prioritatile stabilite
Ca princpale prioritati, se doreste:
4+ Reducerea numarului de deplasari motorizate in oras
+ Sporirea sigurantei si accesiblitatii
4 Oferirea de alternative atractive autoturismelor
4+ Scaderea implicitd a gazelor cu efect de sera (CO2)
PMUD propune implementarea unui proiect cu masuri integrate care, prin sinergia

masurilor, s grabeasca atingerea acestor deziderate.

8.2 Planul de actiune
8.2.1 Interventii majore asupra retelei stradale
Astfel de interventii se sugereaza strict ca si componente ale masurilor conexe transportului

public, regasite mai jos.

8.2.2. Transport public

Denumire sub-proiecte componente Descriere Defalcare calcul
Amenajare totemuri totemuri: 10 x 1000-
Transport y ] ] )
bi Dotarea statiilor cu | informative cu 5000E + costuri
public S I
1.1 ban facilitatile si dotarile | identitatea(logo-ul) montare/bransare
urban in
Huedi necesare operatorului, harta cu rutele | afisaje: 30 x 500-
uedin
si destinatiile posibile 2000E + costuri
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precum si orele/frecventele montare + 1500E
de operare; Implementarea server
afisajelor digitale cu
informare controlata
centralizat, pentru afisarea
dinamica a timpilor de
asteptare si a urmatoarelor

plecari

Achizitionarea de 2-3

o autobuze urbane ecologice

Achizitie flota ) _

1.2 ] de capacitate mica 4-5x 0.4-0.5MEUR

autobuze ecologice ) )
(5-6 metri. 16-25 de locuri

dintre care 9-15 pe scaune)

. | Reabilitarea strazilor
Reconditionarea si ] N _
o degradate si modificarea costul variaza cu
accesibilizarea o ) ) o
_ profilului acestora prin distanta si latimea
strazilor degradate o o o
1.3 ) | accesibilizarea spatiului profilului stradal
destinate operarii ) o )
dedicat pietonilor si vizat
regulate a _
) | realizarea de alveole pentru 0.8-2MEUR/km
transportului public y ]
statiile de transport public

Oportunitatea implementirii unui sistem de transport public electric/ecologic
Pretul curentului electric a avut o evolutie liniara, lentd. In schimb, datoritd epuizarii

resurselor minerale, pretul motorinei este in continud crestere;
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Diesel

Electricitate

1990 2000 2010 2020

X Investitiile initiale 1n infrastructura si flota sunt considerabile, insa durata de viata a
troleibuzului/autobuzelor ecologice fata de autobuzul conventional este simtitor mai mare, iar
costurile de intretinere si exploatare sunt, in medie, cu 16% mai mici;

X Fondurile europene nerambursabile in transportul public sunt disponibile doar pt. dezvoltarea
retelelor si sistemelor de transport electric sau ecologic;

X Autobuzele cu motoare mai putin poluante (Euro VI) au devenit foarte costisitoare, diferenta
intre pretul de cost al unui astfel de autobuz si cel al unui autobuz ecologic fiind redusa
considerabil.

X S-a constatat dezvoltarea mai rapida, socio—economica, a zonelor deservite de catre transport
electric;

X Municipiile ce dispun de transport electric au pretul legitimatiilor de céldtorie mai mici fatd de
municipiile ce detin exclusiv autobuze;

X Vehiculele electrice sunt dotate cu componente electronice (variator de tensiune sau invertor)
Ce permit recuperarea unei parti importante a energiei consumate;

X Se elimina posibilitatea furtului de combustibil.

X Sistemul de transport cu troleibuzul/autobuzul ecologic este fiabil
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X Troleibuzul/Autobuzul hibrid are o mobilitate foarte mare Tn trafic, datorata calitatilor
motorului electric, permitand o pornire rapida din statii sau intersectii, precum si abordare

facila a rampelor abrupte;

8.2.3. Transport de marfa
Transportul marfurilor pe raza UAT Huedin se poate imparti in doua categorii:

1. Marfa in tranzit — DN1 prezinta valori de traffic notabile care provoaca disfunctionaltati
sistematice pe axa est-vest a orasului si incarca continuu principalele intersectii.

2. Incarcari/descarciri locale — Se remarca un aflux de camioane in zona centrala, la numeroasele
puncte comerciale locale. Acestea gareaza frecvent pe marginea drumului si accentueaza
degradarea strazii In cauzd, sporind poluarea si atmosferica locald. Desi nu se sugereaza
explicit ca masura, realizarea unei solutii de evitare a stationarii acestora in afara zonelor
delimitate si stabilite ca atare si respectiv de descurajare a accesului cu marfa in UAT pe timpul
zilei se recomanda.

In contextul degradarii sistemului de transport feroviar autohton, procentul marfurilor
locale transportate cu trenul a devenit aproape nul, intreaga incarcatura fiind transportata cu

mijloace de transport rutiere.

8.2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasiri cu bicicleta, mersul pe jos si persoane cu

mobilitate redusa)

Implementarea unor statii
. Dotarea autmoatizate cu biciclete de 0.1-0.15MEUR + 20-50
etea
) urbei cu inchiriat - eventual electrice - x 1200-1500EUR per
2.1 | strategica de o ] o ]
o biciclete de | pe durata sporita(2-8 ore)la bicicleta + costuri
ciclism cu o ) o )
_ inchiriat | CIT Huedin pentru localnici si implementare
dotarile o ]
vizitatori
aferente : _
55 Retea de Implementarea infrastructurii 10-25km x 30.000-
' piste la dedicate bicicletelor pe 60.000EUR/km
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standarde | arterele principale si facilitarea

inalte legaturilor cu accesul spre sud

Construirea a 35-45 piese de
Parcaje mobilier urban cu rol de rastel

o _ . 20 - 30 locatii x 300-
biciclete in | pentru parcat biciclete, plasate ]
2.3 N ) ) 1500EUR/parcaj +
locatii in zone de interes - scolare, ) i
] ) costuri montaj
strategice | populare, comerciale sau

turistice

T

\ ,SB'Bicalatu

N
1 km I

8.2.5. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, protectia impotriva zgomotului/sonora)

Desi arealul studiat prezinta doar 2 semafore, iar camerele de supravegheat traficul nu sunt
conectate la un sistem inteligent (ITC) de control al traficului, se recomanda cautarea permanenta
de noi solutii pentru urmarirea in timp real a variatiunilor fluxurilor de vehicule si a posibilelor
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probleme. Sugestia elaboratorului este de a extinde sistemul de supravegere si de a-l conecta la un

sistem/server dedicat care sa proceseze datele in timp real, gestionand semafoarele din oras.

8.2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice, poli
ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - giri, aerogiri etc.)
S-a stabilit ca arealul prezinta 2 zone de complexitate ridicata:
= GaraCFR
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 intermodala si operatiuni urbanistice necesare
Nefiind cazul de zone complexe si1 deplasari urbane lungi, intermodalitatea in urbe este la
cote neglijabile. Masurile sugerate de plan doresc sa ofere posibilitatea combinarii a doud sau mai
multe mijloace de calatorie:
X Auto-bicicletd
Transport public-bicicleta
Auto-transport public

Tren-bicicleta

X X X X

Tren-transport public

8.2.8. Aspecte institutionale
Procesul de atragere si implementare a fondurilor nerambursabile/rambursabile este unul

dificil, daca nu existd consens si sprijin din partea comunitatii. Totodata la nivelul administratiei
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locale este nevoie de Tmbunatatire institututionald, de cooperare, de parteneriate, de schimbare a
mentalitdtii administratiei locale.

Ca si in alte comunitati locale exista mai multi actori publici implicati, respectiv: Primaria
Orasului Huedin, Consiliul Local, Consiliul Judetean, CFR Calatori, CFR Marfa, Apele Romane,
CNADNR, Romsilva, APM-ul local, politia rutiera, etc.

Pentru a se putea pune in aplicare proiectul privind amenajarea pistelor de ciclism/ruta
pictonala, este nevoie de o buna cooperare cu CNADNR.

Cooperarea cu reprezentantii CFR este un alt element esential in punerea in aplicare a
proiectelor care privesc trecerile de cale feratd sau modernizarea garii. Implicarea cetatenilor in
luarea deciziilor si crearea unei platforme de comunicare cu toti factorii interesati sunt necesare
pentru succesul planului.

Un element necesar este continuarea proiectelor, indiferent de conducerea politica.
Sustinerea din partea consiliului local este un factor important, acesta fiind necesar a sustine si
promova in comunitate proiectele de mobilitate urbana.

Schimbarea de atitudine a organismelor implicate in proiectele de mobilitate urbana este o
conditie sine qua non. Orasele care au reusit sd implementeze politici de mobilitate au inteles
importanta schimbarii de atitudine in relatiile cu cetatenii, cu operatorul de transport, cu celelalte
UAT-uri. Anumite proiecte de mobilitate pot starni reactii negative ale unor grupuri de interese
sau cetdteni. Pentru a crea sustinere este nevoie de educatie, instruire, comunicare si bund
relationare. Proiectele de mobilitate nu sunt doar despre infrastructura rutierd, despre crearea de
piste de biciclete, noduri intermodale, restrictii de circulatie, sunt despre schimbare de atitudine si
constientizarea faptului ca emisiile de carbon nu pot reduse decat prin implicarea tuturor si prin

schimbare de atitudine.
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9. Monitorizarea implementirii planului de mobilitate urbana (corespunzatoare etapei I11)

In cadrul acestei etape se vor realiza actiunile, activitatile, masurile si proiectele concrete
de implementare. Fiecare proiect va contine obiective, planul activitatilor necesare, perioada de
desfasurare, persoanele responsabile in proiect si partenerii implicati in realizarea proiectului,
sursele de finantare. In cazul unde proiectele se afla in responsabilitatea unor beneficiari diferiti
fatd de Municipalitate, este Tn responsabilitatea acesteia sd obtind raportari periodice ale studiilor
de fundamentare realizate, proiectelor depuse pentru finantare, proiectelor ce urmeazd a fi
implementate din bugetele locale, precum si modificari sau concretizari ale anvelopelor bugetare
prevazute pentru acestea.

Actualul plan de mobilitate urbana durabila nu trebuie perceput ca punct final al unei
elabordri tehnice si nici ca un document de fundamentare finalizat cu o listd de proiecte
implementabile cu ajutorul instrumentelor de finantare nerambursabile. Acest document este Tn
prezent o conditie impusa de autoritati pentru atragerea de finantari nerambursabile, insd nu trebuie
uitat cda PMUD este un instrument de guvernare a orasului, care trebuie adus la cunostinta
publicului.

PMUD este un document flexibil si adaptabil Tn timp nevoilor in schimbare, care trebuie
urmat de actiuni publice si private, care vor conduce prin coraborarea eforturilor tuturor actorilor
locali la dezvoltarea durabila a zonei Huedin.
aspect complex care, pentru a putea sprijini procesul de implementare al unui document strategic
ce vizeazd implementarea unui portofoliu de proiecte cu un numar amplu de beneficiari, trebuie sa
instituie un puternic leadership politic si in acelasi timp o structura solida de management al
implementdrii, functionald din punct de vedere al identificdrii responsabilitdtilor actorilor

antementionati.

9.1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.
Pentru a putea trece la implementarea PMUD, este nevoie de realizarea de preconditii, care

conduc astfel la crearea unui sistem functional de management al dezvoltarii mobilitétii:
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1. Crearea unor relatii de parteneriat cu actorii mobilitatii urban, respectiv: furnizorii de
servicii de transport, institutii deconcentrate, mediul economic, societatea civild;
2. Existenta unei coordonari eficace si eficiente — reprezentatd de catre Municipalitate;
3. Competente relevante si responsabilitati: reprezentarea actorilor in dezvoltarea politicilor
integrate si proiectelor de infrastructura de transport;
4. Resurse umane motivate, profesioniste si asigurarea unei sustenabilitdti financiare.
Succesul actiunilor PMUD tine si de stabilirea unor relatii de colaborare cu consiliul
judetea, agentia de dezvoltare regionald, alte autoritdti regionale si nationale. Crearea unor
parteneriate cu orase similare, cu care se pot dezvolta proiecte iIn domeniu este un alt deziderat.
Cooperarea institutionald este un subiect care trebuie tratat cu grija. De exemplu, formarea
unui parteneriat PMUD este o provocare pentru multe autorititi de planificare. O lipsd de
experientd in managementul proiectelor cu mai multe parti interesate, calendare incompatibile si
diferente in modurile de abordare a planificarii transportului pot sa creasca complexitatea. Punerea

de acord a opiniilor contradictorii este o sarcina necesara dar sensibila de indeplinit.

9.2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Monitorizarea §i evaluarea sistematica sporesc eficienta procesului de planificare si
implementarea masurilor, ajutd la optimizarea folosirii resurselor si furnizeaza o baza de dovezi
empirica pentru planificarea si evaluarea ex ante a masurilor ih domeniul transportului.

Echipa de monitorizare a PMUD va evalua aspecte precum: activitati, rezultate, buget,
patrimoniu, performantele personalului angajat si implicit a autoritatilor locale, ipotezele
formulate initial.

Monitorizarea implementdrii proiectelor se va efectua prin intermediul indicatorilor
stabiliti prin planul de fata. In cazul inregistrarii unor devieri in procesul de implementare se vor
lua masuri de corectare. Monitorizarea implementarii se va realiza catre Municipalitate, preferabil
in cadrul unui grup mai larg de actori, o structura de evaluare care va avea in componentd
reprezentantii tuturor factorilor implicati in dezvoltare, precum a fost descries anterior.

Monitorizarea este o etapa importanta, care sprijina procesul de implementare a masurilor,

proiectelor prevazute in PMUD. Instrumentele de monitorizare trebuie stabilite cat mai curand de
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echipa responsabild cu monitorizarea. Echipa de monitorizare ar trebui s fie formata din angajati
din municipalitate, cu experientd in implementare si monitorizare proiecte, acestia trebuie
desemnati prin dispozitie a primarului, astfel se vor stabili in detaliu sarcinile.

Echipa desemnatd pentru implementare are 1n sarcind stabilirea instrumentelor de
monitorizare si sa prezinta la interval de 6 luni un raport de monitorizare, raport ce poate fi
prezentat public pe site-ul municipalitatii.

In aceasti etapa va fi urmarit gradul de atingere a indicatorilor stabiliti, se va analiza modul
in care proiectele sunt demarate/implementate, prezentand de fiecare data cauzele care au condus
la intarzieri, daca este cazul, precum si o serie de recomandari.

De asemenea, se recomandd extinderea responsabilitatii monitorizarii prin implicarea
directd a unui grup mai amplu al partilor interesate, constituit pe langa Municipalitate
(coordonator) din operatorii publici si privati de transport, principalii investitori economici,
societatea civild — un grup de lucru care sa ofere urmatoarele avantaje:

¢ Promovarea viziunii si politicilor urbane dezvoltate cu sprijinul institutiilor participante in
cadrul procesului participativ organizat si materializat in documentatia PMUD Huedin;

¢ Suport In implementarea proiectelor de dezvoltare urbana prevazute in plan, in conditiile
unui grup amplu de beneficiari ai acestora;

¢ Monitorizarea implementarii proiectelor prioritare;

¢ Interfata cu investitori interesati si cetdteni, prin actionarea ca un organism de articulare a
initiativelor urbane cu scopurile si procedurile locale.

Ca potentiald abordare si in scopul definirii cu acuratete a cadrului specific de organizare
a grupului de monitorizare, mai intéi trebuie identificat setul de actori urbani relevanti pentru a fi
inclusi in mod direct in procesul de implementare a PMUD Huedin. Din acest punct de vedere,
partile interesate pot fi grupate dupa cum urmeaza:

1. Actori publici:

a) la nivel judetean (inclusiv societatile pe actiuni cu capital de stat)

b) lanivel local, al municipiului (inclusiv societatile pe actiuni cu capital public local)
2. Actori privati:

c) Investitori si companii private;
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d) Operatori de servicii de transport;

e) Organizatii non-guvernamentale, grupuri locale de interes, etc;
f) Specialisti;

g) Alte persoane private si organizatii;

3. Altii, In principal actori public-privati.

Monitorizare
in timp real

Accesibilitate
sporita
Adaptabilitate
eficace -« fB

. Costuri
*+. reduse

Acces
multiplu

Cost scizut
pt. training
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Concluzii
Modificarea viziunii si abordarii gestiunii deplasarilor sub orice forma trebuie sa devina o
prioritate pentru municipalitate. Prezentul document se poate reduce la 3 mari idei:
- Orasul este al oamenilor, nu al masinilor.
- Intr-un oras al oamenilor, se planifici pentru oameni, nu pentru trafiul auto.
- Un oras bogat nu este unul in care toatia lumea are masini, ci unul in care toata lumea

cu masini alege mijloace alterantive de deplasare.

10. Anexe

Chestionare fizice

La capitolul 3, in paragrafele despre colectarea datelor, se regdseste raportul chestionarului aplicat
pe strada de catre echipa de elaborare. Concluziile acestuia sunt cat se poate de relevante si indica

necesitatea masurilor conexe mobilitatii urbane durabile.

Chestionar on-line aplicat populatiei
PMUD Huedin - Chestionar pentru cetateni
https://forms.gle/AtjiMyBbo7VNgKX4M9

“Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru orasul Huedin prevede o analiza completa a modului

in care oamenii se deplaseaza in oras si in afara lui, identifica provocarile In materie de mobilitate
cu care se confruntd localitatea si propune solutii pe termen scurt, mediu si lung care sa asigure o
dezvoltare sustenabild, incluziva si prietenoasa cu mediul.

Pentru ca acest plan sd vina in Intdmpinarea nevoilor si dorintelor cetdtenilor, este esentiald
implicarea fiecarei persoane. Astfel pot fi identificate problemele la nivel local, aspectele negative,
locuitorilor, celor care fac parte din viata citadina a orasului, In scopul identificarii preferintelor
de deplasare si ale aspectelor negative/pozitive in modul in care au loc deplasarile in Huedin.
Pentru a reusi sa aflam cat mai multe informatii referitoare la cele de mai sus, va invitam sa alocati

10 minute pentru a raspunde la Intrebarile de mai jos. Informatiile sunt confidentiale si vor fi
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folosite strict in scop statistic de catre echipa de proiect, pentru a propune solutii care sd conduca

la 0 mai buna mobilitate locala.

Fisa de proiect integrat:

Mijloace alternative de mobilitate in Huedin

Sector

Ciclism, Mers pe jos, Transport Public

Descrierea

Problemei

Desi distantele mici si lipsa rampelor semnificative favorizeaza ciclismul
urban de navetad, lipsa totala a infrastructurii dedicate si circulatia intensa pe
arterele principale descurajeaza majoritatea locuitorilor din utilizarea bicicletei si
a turistilor din a considera aducerea/folosirea uneia.

Calitatea spatiilor pietonale lasd mult de dorit, atat din punct de vedere estetic
cat si functional, majoritatea trotuarelor fiind degradate, iar pe multe bretele
secundare lipsesc in totalitate. Suprafata multor trotuare este flancata de gropi si
denivelari iar mobilierul urban specific care incurajaza mersul pe jos lipseste in
mare parte.

Accesibilitatea este, de asemenea, indoielnica, spatiile pietonale nefiind usor
de parcurs de catre persoanele in varsta, cu carucioare sau cu mobilitate redusa;
Rampele lipsesc in multe locuri iar destinatia unor trotuare a devenit sistematic
cea de parcare pentru riverani. Trecerile de pietoni sunt pufine, majoritatea prost
iluminate iar multe locatii importante sau dens locuite nu se gasesc in raza de
captare a unei zebre.

Trama stradala prezinta marcaje si treceri de pietoni degradate, greu vizibile si
nesigure.

Transportul public are o colta modala infima, transportand o pondere mica
raportat la potentialii calatori. Localitatea Bicalatu nu dispune de legaturi
functionale cu orasul. Transportul public Tn regim urban lipseste cu desavarsire,
neexistand statii pentru acesta. Statiile existente sunt dotate impropriu,
ticketingul lipseste si nu existd un depou unde sa se asigure facilitatile necesare

unei operari si mentenante corecte, adecvate.
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Sporirea sigurantei pe arterele rutiere pentru
toti utilizatorii acesteia in vederea reducerii
numarului de accidente. Sporirea ponderii
deplasarilor efectuate pe jos, cu bicicleta sau

cu transportul public in raza UAT-ului Huedin | Obiective Strategice PMUD

in detrimentul deplasarilor cu autoturismul relevante
personal. Accesibilitate
Obiectiv
Aducerea trotuarelor si altor suprafete Siguranta
Operational ) o o

pietonale la standarde ridicate de atractivitate, Calitatea Vietii
siguranta si accesibilitate precum si extinderea Eficienta economica
considerabila a zonelor pietonale. Impact asupra mediului
Implementarea unui sistem de transport public
urban. Construirea unei retele strategice de
piste pentru ciclism si a unui sistem de
biciclete publice.

Se au in vedere masuri privind amenajarea unei retele strategice de ciclism,
separatd de infrastructura stradala rutiera pe cat posibil, de circa -10de km la
inalte standarde, dotata cu rasteluri pentru parcarea bicicletelor.

Interventia implica §i 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

Descrierea atractivitatii pitonale: banci, rasteluri pentru biciclete, cosuri de gunoi, zone de
Interventiei vegetatie speicifica etc.

Amenajarea statiilor de transport public de pe raza UAT-ului Huedin prin
implementarea autotaxarii, dispunerea de totemuri si afisaje digitale informative,
modernizarea sau respectiv construirea adaposturilor atractive si a
refugiilor/alveolelor statiilor 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 actuala Perioada de pregatire Perioada de implementare
Propunere 2020 2020- 2022
Buget estimat (MEUR) Sursa de finantare Beneficiari

_ Toti localnicii, indeosebi
15 mil Euro POR 3.2/Buget local oL
navetistll.

Constrangeri si riscuri

Neimplementarea unui sistem functional de transport public va impiedica atragerea de noi célatori in
transportul public si va duce, pe termen lung, la cresterea ponderii calatoriilor efectuate cu
autoturismul. Succesul sporirii ponderii ciclismului in deplasarile urbane depinde de existenta si
respectiv calitatea infrastructurii dedicate bicicletelor si a mobilierului urban conex acesteia. Pastrarea
unei planificari dedicate autoturismelor va spori semnificativ ponderea utilizarii vehiculelor
individuale, poluarea locala si ponderea accidentelor, facand alternativele precum mersul pe jos,

ciclismul si transportul public neviabile.
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Google Earth
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Informatii aditionale:
Masurile sugerate implica reducerea utilizarii autoturismului si realizarea accesului facil pentru
riverani spre/dinspre centru cu transportul public, cu bicicleta sau pe jos, precum si realizarea unor
zone de promenada si ciclism cu siguranta sporitd. Subproiectele integrate sugerate se regasesc in

tabelul de mai jos:

Denumire Defalcare proiect Cost estimate
proiect Denumire sub-proiecte componente Descriere Defalcare calcul ~ Total MEUR  Total MEUR
Amenajare totemuri

informative cu )
totemuri: 10 x

identitatea(logo-ul)
1000-5000E +

Mijloace operatorului, harta cu )
- - - . .. COSturI
alternative Transport Dotarea statiilor  rutele si destinatiile
. o . . montare/bransare
de 1.1 public urban cu facilitatile si  posibile precum si o 15
. . . . afisaje: 30 x 500-
mobilitate in Huedin dotarile necesare  orele/frecventele de .
. . 2000E + costuri
in Huedin operare;

montare + 1500E
Implementarea
o . server
afisajelor digitale cu

informare controlata
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1.2

1.3

21

2.2

2.3

Achizitie flota
autobuze
ecologice, statii
de incarcare si

depou operare

Reconditionarea
si accesibilizarea
strazilor
degradate
destinate operarii
regulate a
transportului
public

Dotarea urbei cu
biciclete de
inchiriat

Retea de piste la

standarde inalte

Parcaje biciclete
in locatii

strategice

centralizat, pentru
afisarea dinamica a
timpilor de asteptare
si a urmatoarelor
plecari
Achizitionarea de 2-
3 autobuze urbane
ecologice de
capacitate mica

(5-6 metri. 16-25 de
locuri dintre care 9-
15 pe scaune)
Reabilitarea strazilor
degradate si
modificarea
profilului acestora
prin accesibilizarea
spatiului dedicat
pietonilor si
realizarea de alveole
pentru statiile de
transport public
Implementarea unui
centru cu biciclete de
inchiriat - eventual
electrice - pe durata
sporita(2-8 ore)la
CIT Huedin pentru
localnici si vizitatori
Implementarea
infrastructurii
dedicate bicicletelor
pe arterele principale
si facilitarea
legaturilor cu accesul
spre gara
Construirea a 35-45
piese de mobilier

urban cu rol de rastel

4-5x0.4-05
MEUR
1 MEUR
amenajare depou
si infrastructura

incarcare

costul variaza cu
distanta si latimea
profilului stradal
vizat
0.8-1.5MEUR/km

0.05-0.25MEUR +
20-50 x 200-
1500EUR per

bicicleta + costuri

implementare

10-20km x
30.000-
60.000EUR/Km

20 - 30 locatii x
300-
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Realizarea unei

pentru parcat
biciclete, plasate in
zone de interes -
scolare, populare,
comerciale sau
turistice
Realizarea unei
strazi cu destinatie
exclusiv pietonala
pentru legatura
centrului cu zona
turistica din Sud;
pavarea adecvata si

1500EUR/parcaj +
costuri montaj

1.4-1.6MEUR
pavarea + 0.4-

3.1 axe pietonale in . 2
dotarea acestora cu 0.6MEUR dotarile
zona centrala .
mobilier urban aferente
specific - banci,
rasteluri pentru
biciclete, cosuri de
gunoi si vegetatie
Imbunatatirea specifica
calitatii si Reconditionarea
aducerea suprafetei si a
spatiilor anexelor trotuarelor
pietonale la Modernizarea din UAT-ul Huedin,
standarde trotuarelor inlaturarea parcarilor
actuale degradate, invazive pe acestea .
) ) costul variaza cu
dotarea acestora  si dotarea cu piese .
. ) . distanta/suprafata
3.2 cu mobilier atractive de mobilier . 2.3
) ) . vizata(0.01-
urban si urban(banci, fantani,
. o 0.25MEUR/km)
inlaturare rasteluri, ghivece)
parcajelor pentru sporirea
invazive calitatii si
atractivitatii
calatoriilor efectuate
pe jos
Trotuare componente  costul variaza cu
33 Construirea de a unor trasee distanta/suprafata .
' trasee pietonale  pietonale noi cu vizata(0.05-
dotarile 0.4AMEUR/km)
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aferente(mobilier
urban, iluminat) la
standarde actuale,

pentru incurajarea

mersului pe jos

Tntocmit,
SC TOMAD SRL

1 : TOMAD
CONSULTING

EXPERTS

performanta & experienta
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