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Tabel 39. Prognoza privind numarul zilnic de calatori care folosesc transportul public in orasul



Componenta de nivel strategic

Etapa 1

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil = 18



1.Introducere

1.1. Scopul si rolul documentatiei

Elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil si definirea noii viziuni
pentru perioada 2024-2030 va avea in vedere contextul strategic existent la nivel global si
european, precum si preocuparile ce vizeaza mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan
national, regional si local.

Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru mediu, economie si pentru o calitate a
vietii crescuta, fiind abordate in multiple documente strategice, in special din punct de vedere al
obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand un loc din ce in ce mai important
pe agendele institutiilor europene.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) constituie o documentatie strategica care se
concentreaza pe furnizarea de solutii complete de mobilitate, care sa conduca la cresterea calitatii
vietii pe termen lung pentru toate grupurile sociale, la crestere economica si, in acelasi timp,
protejeaza mediul si se adapteaza la schimbarile climatice. Un PMUD este o strategie de transport
integrata, pe termen lung, cu obiective si tinte clare, care vizeaza o mai buna accesibilitate si
calitate a vietii pentru oras si zona sa urbana functionala. Planul de Mobilitate Urbana Durabila
este:

= Durabil: nevoile de mobilitate ale generatiilor prezente si viitoare sunt satisfacute la nivel
municipal si regional.

= Strategic: exista un proces, nu doar un plan.

= [ntegrat: planificarea mobilitatii stabileste o varietate de legaturi (spatiale, sectoriale,
temporale).

Rolul Planului de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Mizil este acela de a facilita, crea si
dezvolta un sistem de transport durabil, care sa corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate
si accesibilitate ale cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui mediu urban atractiv, sanatos si
prietenos cu mediul.

Viziunea si portofoliul de proiecte pentru PMUD Mizil sunt configurate pe un orizont de timp lung
(2030), pentru a putea asigura un cadru de planificare cat mai clar. Actualizarea planului si a
modelului de transport este necesara cel putin o data la 7 ani (preferabil 5 ani) pentru a putea:

= adapta proiectele la noile tendinte socio-economice, la dezvoltarea urbana si desigur la noile
inovatii in domeniul transportului;

= reorienta prioritatile in cazul in care tintele si indicatorii de rezultat nu au fost atinsi;

= adapta planul si prioritatile in functie de noi prioritati stabilite la nivel global / UE, dar si la noile
oportunitati de finantare.



Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil
Componenta de nivel strategic

Figura 1. Tranzitia de la planificarea traditionala a sistemelor de transport la mobilitatea urbana
durabila

Sursa: Strategy & Sustainable mobility — Inverting the transport pyramid

1.1.1. Context strategic global si european

La nivel global politicile de dezvoltare durabila prevazute pentru mediul urban s-au concretizat
intr-un demers strategic mai larg demarat de Natiunile Unite, intitulat Obiectivele de Dezvoltare
Durabilé ale Organizatiei Natiunilor Unite 2030 (UNSDG 2030).

Acestea au fost definite Tn cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, in urma
céruia a rezultat Agenda 2030 pentru Dezvoltare Durabila?, un program de actiune globald in
domeniul dezvoltarii cu un caracter universal, care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni
ale dezvoltarii durabile — economic, social si de mediu. in acest demers au fost identificate o serie
de 17 obiective de dezvoltare durabila (ODD) in toate domeniile esentiale ale societatii umane,
respectiv:

1 Agenda 2030 pentru dezvoltare durabild



https://sdgs.un.org/goals

Figura 2. Obiective globale

Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru
orizontul de timp 2030, in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a
injustitiei si protejarii planetei.

In acest sens, obiectivele de dezvoltare durabil3 care fac referire la mobilitate sunt urmatoarele:

= Obiectivul DD 9 — Industrie, inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri
rezistente, promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

= Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o
tara la alta;

= Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane
pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

=  Obiectivul DD 13 — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a
schimbarilor climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabild 11 integreaza cel mai mult interventiile care au
ca obiectiv dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana si reducerea emisiilor poluante. Acesta
include obiective specifice precum:

= 11.2 —Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru toti,
imbunatatind siguranta rutiera, in special prin extinderea transportului public, acordand o
atentie deosebita nevoilor celor aflati in situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu
dizabilitati si persoanelor in etate, pana in 2030;



= 11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare
a asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate tarile, pana in 2030;

= 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

= 11.A - Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri
- urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel national
si regional,

= 11.B — Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta si
implementeaza politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenuarii
si adaptarii la schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare,
in conformitate cu Cadrul de la Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-20302, a
politicilor de gestionare holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de
dezvoltare urbana durabila au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat |11l a ONU sub denumirea
de Noua Agenda Urbana3. Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toata
lumea sa fie mai favorabile incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat Acordul de la Paris* privind schimbarile climatice, care urmareste limitarea
incalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare si
diminuarea a efectelor schimbarilor climatice. Obiectivul principal al acordului este de a mentine
cresterea temperaturii medii globale cu mult sub 2°C fata de nivelurile pre-industriale si de a
depune eforturi pentru a limita cresterea temperaturii la 1,5°C peste nivelurile pre-industriale.
Totodata, acordul prezinta o serie de aspecte cheie ce trebuie adresate in vederea combaterii
schimbarilor climatice, acestea fiind sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul Pactului
Verde European®, o noua strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari bazate
pe tehnologii verzi si solutii durabile si pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea
climatica pana in anul 2050. Astfel, blocul european isi propune sa sustina cetatenii si companiile
deopotriva pentru a dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Printre
principalele provocari ale urmatorului deceniu, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul
Pactului Verde European, se regasesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul
PMUD:

= MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de CO2 ca urmare a transportului trebuie sa
fie de cel putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea
climatica. La sfarsitul anului 2020 Comisia Europeana a adoptat o strategie pentru sustinerea
mobilitatii inteligente si durabile, avand in centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor
alternative de transport, nepoluante, mai sigure si accesibile.

= ELIMINAREA POLUARII | Pentru a proteja cetatenii si ecosistemele europene, se va adopta
planul de actiune zero - poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor
impotriva poluarii. Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile orientate catre

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52016AR5035

3 UN-HABITAT, 2016, New Urban Agenda (https://unhabitat.org/about-us/new-urban-agenda)

4 UN Climate Change Conference, 2015, The Paris Agreement (https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement)
5 European Council, 2019, The European Green Deal (https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/)


https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/%23:~:text=The%20European%20Green%20Deal%20is%20a%20package%20of%20policy%20initiatives,a%20modern%20and%20competitive%20economy.

calitatea aerului, Comisia Europeana urmarind sustinerea autoritatilor locale in procesul de
obtinere a unui aer mai curat.
=  ACTIUNI CLIMATICE | Atingerea neutralitatii climatice in Uniunii Europene pana in anul 2050.

Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabila au fost adoptate de Comisia Europeana
prin intermediul Agendei Urbane a UE® lansatd in mai 2016, prin Pactul de la Amsterdam.
Aceasta a fost conceputa astfel incat orasele sa fie implicate in procesul de elaborare a politicilor.
Printre cele 12 teme prioritare ale Agendei Urbane a UE se numara si mobilitatea urbana, fiind
urmaritd dezvoltarea durabilda a acesteia, precum si aspecte cheie ce tin de conectivitate,
accesibilitate, calitatea vietii, transport public si mobilitate activa.

in ceea ce priveste ciclul de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important
document strategic pentru actualul exercitiu financiar este Propunerea de REGULAMENT AL
PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune privind
Fondul european de dezvoltare regionala, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si
Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare
aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate
interna si Instrumentului pentru managementul frontierelor si vize’, din mai 2018, prin care
Comisia Europeana propune o noua abordare strategica pentru Politica de Coeziune. Astfel,
aceasta va fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:

= Europa mai inteligenta — prin inovare, digitalizare, transformare economica si sprijin pentru
intreprinderile mici si mijlocii;

= Europa mai ecologica si fara emisii de gaze cu efect de sera — care pune in aplicare Acordul
de la Paris si investeste in tranzitia in domeniul energiei, energiile regenerabile si lupta
impotriva schimbarilor climatice;

= Europa mai conectata — retele strategice de transport si retele digitale;

= Europa mai sociala — care sa ofere pilonul european al drepturilor sociale si sa sprijine calitatea
ocuparii fortei de munca, educatie, competente, incluziune sociala si acces egal la asistenta
medicala;

= Europa mai aproape de cetateni — prin sprijinirea strategiilor locale de dezvoltare si a
dezvoltarii urbane durabile a UE.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizarile si
rezultatele aferente. Lista completa a acestora este prezentata in tabelul urmator.

SEuropean Commission, 2016, The Urban Agenda for the EU (https://ec.europa.eu/regional_policy/policy/themes/urban-
development/agenda_en)
7 European Commission, 2018, EU Cohesion policy legislative package 2021-2027



Tabel 1. Obiective de politica

OBIECTIVE OBIECTIVE REALIZARI REZULTATE
DE POLITICA | SPECIFICE

1. O Europa (i) Dezvoltarea CCO 01 — Intreprinderi CCR 01 — IMM-uri care
mai inteligenta capacitatilor de care beneficiaza de introduc inovatii in
cercetare si inovare  sprijin pentru inovare materie de produse,
si adoptarea CCO 02 — Cercetatori procese, comercializare
tehnologiilor care lucreaza in centre sau organizare
avansate de cercetare care

beneficiaza de sprijin

(ii) Valorificarea CCO 03 - intreprinderi si CCR 02 — Utilizatori

avantajelor institutii publice care suplimentari de noi

digitalizarii, in beneficiaza de sprijin produse, servicii i

beneficiul cetatenilor, pentru a dezvolta aplicatii digitale

al companiilor si al produse, servicii Si dezvoltate de

guvernelor aplicatii digitale intreprinderi si institutii
publice

(i) Impulsionarea CCO 04 — IMM-uri care CCR 03 — Locuri de

cresterii si beneficiaza de sprijin munca create in IMM-
competitivitatii IMM-  pentru a crea locuri de urile care beneficiaza de
urilor munca si crestere sprijin

economica
(iv) Dezvoltarea CCO 05 — IMM-uri care CCR 04 — Angajati ai
competentelor pentru investesc in dezvoltarea  IMM-urilor care
specializare competentelor beneficiaza de formare in
inteligenta, tranzitie vederea dezvoltarii
industriala si competentelor

antreprenoriat

2. O Europa (i) Promovarea CCO 06 — Investitii in CCR 05 — Beneficiari cu

mai ecologica; masurilor de eficienta masuri de imbunatatire a o clasificare energetica

fara emisiide  energetica eficientei energetice imbunatatita

gaze cu efect . )

de sers (i) Promovarea CCO 07 — Capacitate CCR 06 — Volum de
energiei din surse suplimentara de energie din surse
regenerabile productie a energiei din regenerabile

surse regenerabile suplimentara produsa

(i) Dezvoltarea la CCO 08 — Sisteme CCR 07 — Utilizatori
nivel local a unor digitale de gestionare suplimentari conectati la

sisteme energetice, retele inteligente



3. O Europa
mai conectata

retele si sisteme de
stocare inteligente

(iv) Promovarea
adaptarii la
schimbarile climatice,
a prevenirii riscurilor
si a rezilientei in
urma dezastrelor

(v) Promovarea
gestionarii durabile a
apelor

(vi) Promovarea
tranzitiei la o
economie circulara

(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a
infrastructurii
ecologice in mediul
urban si reducerea
poluarii

(i) Imbunatétirea
conectivitatii digitale

(if) Dezvoltarea unei
retele TEN-T
durabila, rezilienta in
fata schimbarilor
climatice, inteligenta,
sigura si intermodala

(iif) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale,
regionale si locale

dezvoltate pentru retele
inteligente

CCO 09 - Sisteme noi
sau modernizate de
monitorizare, de alerta si
de reactie in caz de
dezastre

CCO 10 - Capacitati noi
sau modernizate pentru
tratarea apelor uzate

CCO 11 — Capacitati noi
sau modernizate pentru
reciclarea deseurilor

CCO 12 — Suprafata
infrastructurii verzi Tn
zonele urbane

CCO 13 — Gospodairrii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiaza de
acoperire prin retele in
banda larga de foarte
mare capacitate

CCO 14 — Reteaua TEN-
T rutiera: Drumuri noi si
modernizate

CCO 15 — Reteaua TEN-
T feroviara: Cai ferate noi
si modernizate

CCR 08 — Populatia
suplimentara care
beneficiaza de masuri de
protectie impotriva
inundatiilor, incendiilor
forestiere si a altor
dezastre naturale legate
de clima

CCO 09 - Sisteme noi
sau modernizate de
monitorizare, de alerta si
de reactie in caz de
dezastre

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatie care
beneficiaza de masuri
privind calitatea aerului

CCR 12 — Gospodarii si

intreprinderi suplimentare
cu abonamente la servicii
de banda larga prin retele
de foarte mare capacitate

CCR 13 - Timp castigat
datorita imbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numarul anual
de pasageri deserviti de



4. O Europa
mai sociala

durabile, reziliente in
fata schimbarilor
climatice, inteligente
si intermodale,
inclusiv
imbunatatirea
accesului la TEN-T si
a mobilitatii
transfrontaliere

(iv) Promovarea
mobilitatii urbane
multimodale durabile

(i) Sporirea eficientei
pietelor fortei de
munca si facilitarea
accesului la locuri de
munca de calitate
prin dezvoltarea
inovarii si a
infrastructurii sociale

(i) Imbunatatirea
accesului la servicii
de calitate si
favorabile incluziunii
in educatie, formare
si invatarea pe tot
parcursul vietii prin
dezvoltarea
infrastructurii

(iii) Tmbunatétirea
integrarii socio-
economice a
comunitatilor
marginalizate, a
migratiilor si a
grupurilor
dezavantajate prin
masuri integrate care
sa includa asigurarea

CCO 16 - Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 — Numarul anual
de someri care
beneficiaza de servicii
imbunatatite de ocupare
a fortei de munca

CCO 18 — Capacitati noi
sau modernizate pentru
infrastructurile de ingrijire
a copiilor si din domeniul
invatamantului

CCO 19 - Capacitati
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual
de utilizatorii deserviti de
linii de tramvai si de
metrou noi si modernizate

CCR 16 — Persoane aflate
in cautarea unui loc de
munca care utilizeaza
anual servicii imbunatatite
de ocupare a fortei de
munca

CCR 17 — Numarul anual
de utilizatorii care
beneficiaza de
infrastructuri  noi  sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
invatamantului

CCR 18 — Numarul anual

de utilizatori care
beneficiaza de
infrastructuri de primire

noi si imbunatatite si de
locuinte



de locuinte si servicii

sociale

(iv) Asigurarea CCO 20 - Capacitatinoi CCR 19 — Populatie cu
egalitatii de acces la  sau modernizate pentru acces la servicii de
asistenta medicala infrastructurile din sanatate imbunatatite
prin dezvoltarea domeniul sanatatii

infrastructurii, inclusiv
la asistenta primara

5. O Europa (i) Promovarea CCO 21 - Populatie care
mai aproape dezvoltarii integrate beneficiaza de strategii
de cetateni in domeniul social, de dezvoltare urbana

economic si al integrata

mediului, a

dezvoltarii

patrimoniului cultural
si a securitatii in
zonele urbane

Sursa: Comisia Europeana

Din punct de vedere financiar, perioada post - 2020 marcheaza o crestere substantiala a
resurselor alocate pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru
domeniul dedicat atenuarii schimbarilor climatice si mediu inconjurator. Ambele domenii fiind ntr-
o stransa legatura cu subiectul transportului si a mobilitatii urbane durabile.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de
euro prin Politica de Coeziune pentru Roméania, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada
de programare 2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de
politica, cu o crestere de 35% alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mai inteligenta si 30%
in plus pentru realizarea interventiilor aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europa mai ecologica
si fara emisii de gaze cu efect de sera.

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, in functie de gradul lor de dezvoltare:
putin dezvoltate, n tranzitie, dezvoltate. Metoda de alocare a fondurilor se bazeaza inca, in mare
masura, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivel
scazut de educatie, schimbari climatice si primirea si integrarea migratilor, pentru a reflecta mai
bine realitatea. Regiunile ultra-periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE.
Politica de coeziune continua sa sprijine strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel
local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR
dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare in retea si de consolidare a
capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.



Implementarea politicii de coeziune 2021-2027 la nivel national se va realiza prin intermediul a 9
programe operationale, respective:

=  Programul Dezvoltare Durabila (PDD);

=  Programul Transport (PT);

= Programul Crestere Inteligenta, Digitalizare si Instrumente Financiare (PCIDIF);
=  Programul Sanatate (PS);

=  Programul Educatie si Ocupare (PEO);

» Programul Incluziune si Demnitate Sociala (PIDS);

= Programele Regionale (PR);

= Programul Asistenta Tehnica (PAT);

= Programul Tranzitie Justa (PTJ).

Programul Regional Sud-Muntenia® reprezinta principalul document de orientare a investitiilor
din regiune in perioada 2021-2027, avand o alocare financiara totala de 1.576.796.471 euro.
Bugetul disponibil a fost alocat prioritatilor stabilite, respectiv:

= O regiune competitiva prin inovare, digitalizare si intreprinderi dinamice — 423.938.789 euro,
= O regiune cu orase prietenoase cu mediul — 365.497.648 euro,

= O regiune cu mobilitate urbana durabila — 215.992.942 euro,

= O regiune mai accesibila — 225.147.059 euro,

= O regiune educata — 76.063.527 euro,

= O regiune atractiva — 203.584.706 euro,

= Asistenta tehnica — 66.571.800 euro.

Asadar, se observa faptul ca doua dintre prioritati sunt direct dedicate mobilitatii urbane si
transportului, si anume: O regiune cu mobilitate urbana durabila (P3) si O regiune accesibila (P4).

Prioritatea 3 prevede actiuni indicative precum:

] Tnfiin’garea, dezvoltarea si optimizarea sistemelor de transport public,

] Tnfiin’garea, modernizarea, extinderea si dotarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate,
» Achizitionarea de autobuze/microbuze pentru transport scolar,

= Dezvoltarea unor culoare de mobilitate urbana,

= Dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi.

Potentialii aplicanti in cadrul Obiectivului specific - Promovarea mobilitatii urbane multimodale
sustenabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon pot fi orasele,
municipiile sau municipiile resedinta de judet?©.

Prioritatea 4 prevede actiuni indicative precum:

8 Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene, Perioada 2021-2027 (https://mfe.gov.ro/minister/perioade-de-
programare/perioada-2021-2027/)

9 ADR Sud-Muntenia, https://2021-2027 .adrmuntenia.ro/autoritatea-de-
management/static/4#:~:text=Programul%20Regional%20Sud%2DMuntenia%202021%2D2027%20beneficiaz%C4%83%20de
%200%20alocare,%C3%AEntreprinderi%20dinamice%20%E2%80%93%20423.938.789%20euro

10 Programul Regional Sud-Muntenia 2021-2027, Obiectivului specific — Dezvoltarea si ameliorarea unei mobilitati nationale,
regionale si locale sustenabile, reziliente la schimbarile climatice, inteligente si intemodale, inclusiv imbunatatirea accesului la
TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere https://2021-2027.adrmuntenia.ro/obiectivul-rso28/static/23



= [nvestitii (reabilitare, modernizare, extindere) in reteaua de drumuri judetene care asigura
conectivitatea directa sau indirecta cu reteaua TEN-T de baza si extinsa,

= [nvestitii (reabilitare, modernizare, extindere) pentru decongestionarea si fluidizarea traficului
prin interventii in infrastructura rutiera de drumuri judetene care asigura conectivitatea directa
sau indirecta cu reteaua TEN-T de baza si extinsa.

Potentialii aplicanti in cadrul Obiectivului specific — Dezvoltarea si ameliorarea unei mobilitati
nationale, regionale si locale sustenabile, reziliente la schimbarile climatice, inteligente si
intemodale, inclusiv imbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere sunt judetele,
sau parteneriatele intre judet, comune, orase sau municipii*!.

Pe langa cele doua, prioritatea O regiune cu orase prietenoase cu mediul sprijina crearea de
coridoare verzi - albastre pentru pietoni si biciclisti?.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document
strategic care ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european,
acesta luand in considerare contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de
mobilitate, conturate odata cu aparitia acesteia. Comisia Europeana a lansat Strategia de
Mobilitate Durabila si Inteligentals, impreuna cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative
care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii patru ani. Strategia se bazeaza pe 3
obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta, urmarind prevederile Pactului
Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din transport, pana in anul
2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul sustenabil, strategia
propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

= Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

= Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport
multimodal;

= Crearea stimulentelor potrivite, care sa conduca la tranzitia urmarita.

~

In ceea ce priveste mobilitatea inteligenta, strategia propune atingerea unei conectivitati
neintrerupte, sigure si eficiente. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii intermodale
conectate si automatizate, concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale
pentru mobilitate. Din punct de vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice
europene de transport care sa permita sistemelor actuale sa fisi revina in urma impactului
pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum si sa se poata adapta viitoarelor situatii de
criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati echitabile si egale pentru toti, prin
incurajarea economiei locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:

'Programul Regional Sud-Muntenia 2021-2027, Obiectivul specific RSO3.2 - ,Dezvoltarea si ameliorarea unei mobilitati nationale,
regionale si locale sustenabile, reziliente la schimbdrile climatice, inteligente si intermodale, inclusiv imbunététirea accesului la
TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere https://2021-2027.adrmuntenia.ro/obiectivul-specific-rso32/static/24

12 Programul Regional Sud-Muntenia 2021-2027, https://2021-2027 .adrmuntenia.ro/program/article/60
13 European Commission, 2020, Sustainable and Smart Mobility Strategy (https://transport.ec.europa.eu/transport-
themes/mobility-strategy_en)



= Panain 2030:

Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;

100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;

Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de
carbon;

7/ Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;

7/ Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

= Panain 2035:

NN N N

7/ Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
= Panain 2050:

7/ Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;

7/ Traficul feroviar de marfa se va dubla;

7/ Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) intermodald, complet operationala
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei
mobilitati verzi, conectate si accesibile, utilizadnd totodata criza creata de pandemia de Covid-19
ca un mijloc de accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de
transport si mobilitate, pana in anul 2050.

in decembrie 2021, Comisia Europeana a lansat si un nou Cadru pentru Mobilitate Urbana'#,
corelat direct cu Planul de Actiune al Strategiei de Mobilitate Durabila si Inteligenta. Cadrul pentru
Mobilitate Urbana face parte din Pachetul Mobilitate Eficienta si Verde care, pe langa noul cadru
contine si o actualizare a Regulamentului privind Reteaua de Transport Trans - Europeana (TEN-
T), o revizuire a Directivei privind Sistemele de Transport Inteligent, precum si un plan de actiune
pentru cresterea transportului feroviar pe distante lungi, la nivel transfrontalier.

Comisia Europeana a adoptat, astfel, 4 propuneri, ce urmeaza sa conduca la modernizarea
sistemului de transport al Uniunii Europene, acestea fiind orientate catre O retea TEN-T inteligenta
si sustenabila, Cresterea traficului feroviar pe distante lungi si transfrontalier, Servicii inteligente
de transport pentru soferi si Mobilitate urbana mai curata, verde, mai usoara.

De asemenea, Noul Cadru pentru Mobilitate Urbana ofera oraselor europene indrumare si o serie
de instrumente pentru mobilitate durabila, care sa conduca la:

= O retea de transport public mai puternica;

= Optiuni mai usoare si mai atractive pentru mobilitatea activa, precum mersul pe jos si mersul
cu bicicleta;

= Logistica urbana si livrari pe ultimul kilometru (“last-mile”) eficiente, cu 0 emisii;

= Un management mai bun al fluxurilor de mobilitate, prin hub-uri multimodale si solutii digitale;

14 European Commission, 2021, The New European Urban Mobility Framework
(https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/fs_21_6781)



= Statii moderne care conecteaza transportul feroviar cu transportul public si care ofera servicii
de mobilitate partajate;

» Facilitati de tip ,park & ride” mai mari si mai bune, echipate cu statii de incarcare pentru
vehicule cu 0 emisii;

= Mai multe terminale multimodale si centre de consolidare a marfii;

= Servicii de transport la cerere pentru pasageri mai sustenabile si care functioneaza bine,
precum taxiuri sau PHVs?® - vehicule private de inchiriat.

In contextul actualului cadru strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in contextul
noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, orasul Mizil necesita un proces integrat de
planificare, realizat prin metode transparente si participative impreuna cu actorii urbani locali,
bazat pe probleme si provocari reale. Astfel, trebuie avuta in vedere reducerea emisiilor de carbon
ca unul dintre principalele obiective ale dezvoltarii, fiind necesare abordari care sa incurajeze
mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, in special, mobilitatea activa (mers pe jos,
bicicleta). Totodata, este necesara monitorizarea si gestionarea efectelor provocate de
schimbarile climatice, astfel incat sa se reduca impactul acestora asupra dezvoltarii regiunii. Nu
in ultimul rand, serviciile de mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si accesibile pentru toti
cetatenii, urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusive pentru grupurile de
utilizatori.

1.1.2. Schimbul de paradigma si planul de mobilitate urbana durabila

La nivel european, planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o
schimbare de paradigma, urmarind trecerea de la planificarea traditionald a transportului la
planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior, catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel
din urma implicand aspecte tehnologice menite sa imbunatateasca procesul de planificare al
mobilitatii. in acest context, noua paradigma promoveaza o abordare centratd pe oameni si pe
nevoile lor specifice, avand drept obiective principale: accesibilitatea, eficienta Tn utilizarea
resurselor, echitatea sociala si calitatea mediului. Noua abordare se concentreaza pe
intermodalitate si mijloace nepoluante de deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de
gestiune / monitorizare in fata celor de infrastructura. Planificarea se face pe termen mediu
utilizadnd baze de date integrate ca instrument. Datele si monitorizarea continua stau la baza noii
paradigme, fiind vizate masuri bazate pe date actuale, in timp real. in acest sens, echipele de
planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate si de experti din domeniile IT, drept etc.
Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de céatre experti, cu ajutorul administratiei
publice si a comunitatii vizate, fiind urmarita o abordare participativa si transparenta.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila
a fost demarata in anul 2006, o data cu publicarea Strategiei Tematice asupra Mediului Urban'®
de catre Comisia Europeana, aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de catre
Comisie. Aceasta a prins contur, ulterior, in anul 2009, odata cu publicarea Planului de Actiune

15 Orig. private hire vehicles

18European Commission, 2006, Thematic strategy on the urban environment (https://eur-lex.europa.eu/EN/legal-
content/summary/thematic-strategy-on-the-urban-environment.html)



pentru Mobilitate Urbana'’ de catre Comisia Europeana, plan ce propunea accelerarea adoptarii
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost
sustinut puternic de Cartea Alba a Transporturilor'® - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu
European Unic al Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor" (COM(2011)0144 final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin
intermediul acestui document, mobilitatea urbana durabila a devenit relevanta la nivel european,
acesta propunand spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumitd dimensiune, in
conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

in anul 2013, Comisia Europeand a pus la dispozitie Pachetul Mobilitatii Urbane®® (Urban
Mobility Package) contindnd masuri - suport in domeniul mobilitatii urbane prin impartasirea
experientelor si a bunelor practici, incurajand cooperarea, oferirea de suport financiar, orientarea
cercetarii si a inovarii in domeniile necesare conturarii solutilor de mobilitate urbana pentru
provocarile existente, dar si prin implicarea statelor membre UE.

Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilitatii urbane au fost si Agenda Urbana
pentru UE prezentata anterior, precum si documentul Europe on the Move? lansat in 2017, ce
vizeaza un set de initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate
conectate, prietenoase cu mediul si competitive.

Tot in anul 2013 a fost elaborat si primul document metodologic ce viza mobilitatea urbana,
elaborat de ELTIS, sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate
urband durabila. La nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazandu-se pe experienta
acumulata din realizarea planurilor de mobilitate durabila din ultimii 7 ani si pe expertiza
specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de implicare a partilor interesate in procesul de
elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana
durabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii generale, respectiv:

Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

Implicarea cetéatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;
Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;
Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;

8. Asigurarea calitatii.

Noahswd =

O alta aditie importantd a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de
planificare la contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate

17 European Commission, 2009, Action Plan on Urban Mobilty (https://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0490:FIN:EN:PDF)

18 European Commission, 2011, White paper on transport - Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a
competitive and resource efficient transport system (https://transport.ec.europa.eu/white-paper-2011_en)

19 European Commission, 2013, Urban Mobility Package (https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-mobility/urban-
mobility-package_en)

20 Europe on the Move
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283

anterior. In acelasi timp, se promoveaza abordarea mobilitatii bazata pe specificul local al orasului
sau al zonei urbane functionale, ceea ce este deosebit de important pentru orasele cu caracter
distinct (cum ar fi orasele port sau cele turistice). In comparatie cu versiunea anterioara a ghidului,
editia a doua prezintd o noua abordare, bazata tot pe 4 faze de elaborare, dar avand o structura
diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus, regasit in faza a doua, ce vizeaza
elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate, care sa ilustreze modul in care poate arata
orasul / zona urbana functionala in viitor, plecand de la problemele si oportunitatile identificate,
fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai realiste.
Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat in Figura
4. Pasii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila.

Noul ghid se orienteazéa si catre noile provocari identificate la nivel global, luand in considerare
posibile noi solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea tehnologica rapida
din ultima perioada. Astfel, se promoveaza masuri de dezvoltare precum: utilizarea modurilor de
transport electrice, automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor
pentru gestionarea si planificarea eficienta a interventiilor in oras. Totodata, sunt vizate si
schemele de partajare a transportului precum cele de car-sharing si bike-sharing, dar si
promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale, deplasarile cu bicicleta si
micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri si de marfuri,
concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de exemplu
Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii si a tiparelor
de mobilitate, in special in randul tinerilor, si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.)
sunt considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabilad a mobilitatii urbane.



Figura 3. Pasii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila

Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabila,
editia a doua, 2019

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucéat reprezintd un cadru metodologic, bazat
pe experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urbana durabila in diferite
contexte la nivel european. Aceasta versiune actualizata a ghidului asigura pentru orasul Mizil un
cadru actual pe care sa poata fi dezvoltate noile planuri de mobilitate. Poate cele mai relevante
completari sunt cele care tin de micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu, dar si posibilitatea de
a adapta mai bine setul de masuri si proiecte la nevoile locale (dimensiunea / complexitatea
orasului sau specificul economic).

La nivel national, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de mobilitate urbana (planificare
pentru oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu
anul 2014 odata cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urbana durabild?L. in
cazul Romaniei, metodologia generala propusa sub egida CE a fost detaliata printr-un ghid
orientativ dedicat oraselor si municipiilor.

21 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil ca ghidurile
dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.



Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este integrat si in cadrul legal national, prin Ordinul
233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism.

Astfel, Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) devine un instrument obligatoriu pentru
autoritatile publice locale, care trebuie sa-I implementeze pentru a coordona dezvoltarea
infrastructurii de transport si a promova solutii de mobilitate sustenabila in conformitate cu
obiectivele de dezvoltare urbana si nevoile comunitatii.

Sectiunea a 4-a Planul de mobilitate urbana

Articolul 15

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urbana, denumit in continuare P.M.U.,
reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritorialda periurbana /
metropolitana si Planului urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare
strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei periurbane
/ metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

(2) Planul de mobilitate urbana are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii localitatilor si a
relatiei intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian,
acvatic, feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum
si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urbana se adreseaza tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzéand
transportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in
stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriala initiatoare si poate fi realizat si
pentru teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurbana sau metropolitana, care
este deja instituita sau care poate fi delimitata printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiala aferente P.U.G. ale
unitatilor administrativ-teritoriale din zona de studiu, de catre echipe de lucru pluridisciplinare ce
vor cuprinde specialisti Tn domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si
specialisti in domeniul mobilitatii, traficului si in domenii conexe dezvoltarii urbane?2.

Incepand din anul 2023, Legea nr. 155/2023 privind mobilitatea urbana durabilad?? furnizeaza
cadrul legal necesar pentru crearea unui sistem de transport urban sustenabil si eficient, centrat
pe nevoile comunitatii si pe reducerea impactului asupra mediului. Conform acestui document,
este obligatoriu ca toate municipiile din Roméania sa beneficieze de Planuri de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD) pana la data de 1 ianuarie 2026. De asemenea, incepand cu 1 noiembrie 2026,
detinerea unui PMUD constituie o conditie prealabila pentru investitiile aferente mobilitatii urbane
finantate din fonduri de stat sau din fonduri europene.

22 Extras din Ordinul 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism
23 Legea nr. 155/2023 privind mobilitatea urbana durabild
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Totodata, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt elaborate si pe baza Ghidului
Jaspers pentru Pregatirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila?* elaborat in februarie
2015. Acesta prezinta principalii pasi de urmat in pregétirea unui PMUD. In Ghidul Jaspers se
enumera componentele cheie ce trebuie tratate intr-un PMUD si se recomanda, pe langa
elementele ce tin strict de mobilitatea urbana, tratarea aspectelor legate de problemele
administrative, evaluarea riscurilor naturale si de mediu. De asemenea, Ghidul Jaspers contine
un document de ghidaj cu privire la modul de achizitie publica al Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabila.

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Roméaniei pentru
tranzitia la planificarea mobilitatii, prioritizand mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero
(transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate
urbana a fost puternic sustinuta prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile, care
puteau fi accesate prin axe dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1
(municipii resedinta de judet), axa 3.2 (orase si municipii non - resedinta de judet) si partial axa
13 (orase si municipii non - resedinta de judet).

In ceea ce priveste perioada curentd de finantare (2021-2027), Programul Regional Sud -
Muntenia aloca resurse in valoare de 441.140.001 euro pentru cele doua prioritati cu impact direct
asupra mobilitatii. Se remarca astfel, faptul ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau
in considerare noile tendinte identificate la nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de
protejarea mediului si utilizarea tehnologiei.

In acest context, pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabil al orasului Mizil se va
pleca de la noua paradigma de mobilitate identificatd, urmarindu-se atingerea pasilor prezentati
in ghidurile ELTIS si JASPERS, precum si a prevederilor legale exemplificate in cadrul Ordinului
233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism
(cu modificarile si completarile ulterioare), precum si pe cele ale Legii nr. 155/2023 privind
mobilitatea urbana durabila.

24JASPERS Appraisal Guidance (Transport), 2015 (https://www.inforegio.ro/images/documente/documente-
suport/Preparation_of_Urban_Mobility_Plans_in_Romania.pdf)



1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

1.2.1. Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN)

La nivel national, unul dintre documentele de planificare spatiala relevante in contextul elaborarii
Planului de Mobilitate Urbana Durabila a orasului Mizil este Planul de Amenajare a Teritoriului
National (PATN), care a intrat in vigoare in anul 2006. Sectiunea | — Retele de transport a PATN?
propune urmatoarele interventii privind infrastructura aferenta orasului Mizil:

= Reteaua de cai rutiere:
/ Autostrada Ploiesti — Buzau pe ruta: Dumbrava — Mizil — Pietroasele — Buzau

7/ Drum expres sau cu 4 benzi Ploiesti — Buzau — R&mnicu Sarat

= Reteaua de cai ferate:

7/ Reabilitarea liniei de cale ferata conventionald, cu viteza pana la 160 km/h - Cristesti Jijia
— lasi — Pascani — Bacau — Adjud — Marasesti — Focsani — Buzau — Ploiesti — Bucuresti —
Giurgiu.

Figura 4. Directii de dezvoltare impuse prin Planul de Amenajare a Teritoriului National

25 Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea | Retele de transport



Sursé: Planul de Amenajare a Teritoriului National

1.2.2. Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova

La nivel judetean, relevant pentru contextul strategic actual este Planul de Amenajare a Teritoriului
Judetean Prahova, avizat in anul 2004. Strategia de amenajare si dezvoltare a teritoriului judetean
Prahova propune valorificarea durabila si protejarea resurselor naturale, dezvoltarea armonioasa
si echilibrata a tuturor zonelor si localitatilor, realizarea unei infrastructuri tehnice moderne care
sa permita integrarea teritoriului studiat in structurile regionale, nationale si europene,
conservarea si protectia calitatii mediului.



Figura 5. PATJ Prahova — Plansa de cai de comunicatii

Sursa: PATJ Prahova

Masurile care au stat la baza strategiei de amenajare si dezvoltare a teritoriului judetean Prahova
si care au un impact major asupra orasului Mizil din punct de vedere al cailor de comunicatii sunt
urmatoarele:

= Reteaua de cai rutiere privind reabilitarea si modernizarea retelei rutiere pentru realizarea
conditiilor de integrare in sistemul de transport Pan — European:

7/ Autostrada Bucuresti — Albita, cu racord de la Dumbrava (TEN-T Core)

= Drumul expres Ploiesti — Buzau

/DN 1B traseul Ploiesti — Buzau

= Reabilitarea retelei locale de transport rutier:

/ In zona de campie: limita jud. Dambovita — Stoenesti — Ploiesti — Bucov — Valea
Calugareasca — Albesti Paleologu — Mizil — limita Jud. Buzau

Lucrarile de imbunatatire a conditiilor de trafic pe reteaua de drumuri judetene si comunale:
7/ Modernizare: DJ 100H



7/ Ranforsari: DJ 102K, DJ 102H
7/ Imbrac&minte bituminoaséa usoara: DJ 100H, DJ 149

= Reteaua de cai ferate privind dezvoltarea si modernizarea retelei de cai ferate pentru
realizarea conditiilor de integrare in sistemul de transport Pan - European:

7/ Linie cu viteza sporita: Tronson Ploiesti — Buzau — Suceava — Vicsani din care tronsonul
Ploiesti — Focsani (139,5 km)

» Lucrari de modernizare a traficului feroviar:

7/ Electromecanisme de macaz performante: Tronsonul Ploiesti — Focsani (139,5 km)

1.2.3. Planul Urbanistic General (PUG) Mizil

La nivel local, Planul Urbanistic General (PUG) al orasului Mizil reprezinta unul dintre documentele
cele mai importante de planificare spatiala, care reglementeaza modul de utilizare a terenurilor si
dezvoltarea teritoriala pe termen mediu si lung. Acesta propune o serie de interventii pe domenii
sectoriale. in domeniul mobilitatii si transportului in orasul Mizil sunt prevazute urmatoarele directii
majore si prioritati:

» Sistematizarea intersectiilor cu disfunctionalitati

= Modernizarea parcarilor existente si crearea de noi parcaje publice

= Realizarea unui sistem de transport public urban dotat cu autobuze electrice

» Construirea unui drum ocolitor pentru eliminarea traficului greu din interiorul orasului

= Amenajarea de piste de biciclete pentru cresterea mobilitatii si incurajarea mijloacelor de
transport nepoluante

Mobilitatea si transportul din orasul Mizil sunt detaliate in PUG Mizil in "Viziunea de dezvoltare” a
intregii comunitati, prin directia de dezvoltare nr. 2 din PUG Mizil: Cresterea calitatii vietii. Pentru
implementarea acestei directii de dezvoltare au fost identificate o serie de obiective strategice,
care grupeaza la randul lor actiuni concrete ce vor contribui in mod direct la atingerea viziunii de
dezvoltare a orasului.

Obiectivele strategice ale acestei directii care vizeaza dezvoltarea infrastructurii de transport sunt:

= 0OS. 2 Dezvoltarea infrastructurii de transport. Obiectivul are in prim plan reabilitarea si
modernizarea infrastructurii rutiere, reabilitarea si modernizarea drumurilor si trotuarelor,
cresterea gradului de acces la spatiile de interes mare (scoli, spital, piete, spatii comerciale,
etc.).

= OS. 3 Regenerare urbana si protectie a mediului. Masurile de revitalizare a orasului sunt
necesare pentru un plus de valoare adus aspectului urban. Printre proiectele de amploare ale
obiectivului se numara reamenajarea spatiilor publice, a spatiilor verzi, a mobilierului urban
precum si modernizarea iluminatului public. Masurile privind siguranta cetatenilor si bunurilor
comunitatii sunt aspecte importante, subliniate si de opiniile cetatenilor privind asteptarile de
la autoritatile locale. Salubritatea orasului, modul de colectare si gestionare a deseurilor este



o problema intens reclamata care presupune luarea unor masuri rapide. In cadrul obiectivului
sunt vizate inclusiv proiecte integrate de dezvoltare cum ar fi cele aferente Zonei 1 (zona
centrala pe axul Politie - Aleea Teilor) si Zonei 2 - zona Stadion (Parc stadion, sala de sport,
Scoala generala Sf. Maria, stadion) ce vor include lucrari de amenajare, modernizarea Si
reabilitarea: blocuri, zona pietonala, piata, locuri parcare, zona agrement - parcuri, scuaruri,
locuri de joaca pentru copii, valorificare cladire.

Tabel 2. Proiecte PUG cu relevanta pentru PMUD Mizil

DIRECTIE DE | OBIECTIV PROIECT SURSA DE BUGET
DEZVOLTARE | STRATEGIC FINANTARE ESTIMATIV
(EURO)
1. Cresterea Dezvoltarea  Proiecte de Buget local, PNRR-  1.500.000
calitatii vietii infrastructurii  imbunatatire a P1, PNS 2021 -
de transport  infrastructurii 2027, PNDL, CNI,
rutiere POR-AP4
Crearea si Fondul European 600.000
modernizarea pentru Dezvoltare
zonelor de parcare  Regionala, Bugetul
local; POR-AP4,
POT-P2
Construirea unui Buget local, PNRR, 1.000.000
drum ocolitor PNS 2021 -
pentru eliminarea 2027,PNDL, CNI,
traficului greu din POR
interiorul orasului
Regenerare  Proiecte de Buget local, POR 300.000
urbana si modernizare /
protectie a inlocuirea
mediului mobilierului urban
Proiect integratde = POR Axa 6 1.500.000

interventie
modernizare Zona
1 — reabilitare
blocuri, zona
pietonala, piata,

locuri parcare, zona
agrement - parcuri,
scuaruri, locuri de



joaca pentru copii,
valorificare cladire

Proiect integratde  POR Axa 6 1.500.000
interventie
modernizare Zona
2 — reabilitare
blocuri, zona
pietonala, piata,
locuri parcare, zona
agrement - parcuri,
scuaruri, locuri de
joaca pentru copii,
valorificare cladire

Amenajare PNRR P4
urbanistica a
zonelor pietonale

Sursa: PUG Mizil, prelucrarea autorilor

Figura 6. Reglementéari céi de comunicatie

Sursa: PUG Mizil



1.2.4. incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar atat la nivel european, cét si la nivel national, in special
in contextul urbanizarii accelerate. In prezent, aproximativ 70%2¢ din populatia Europei traieste in
zone urbane si se preconizeaza ca aceasta cifra va creste, conform estimarilor Comisiei
Europene. In Romania, procentul de urbanizare este putin peste 50%27, dar creste in ritm
accelerat. Pe langa istoricul defavorabil al infrastructurii din mediul urban, ramase inca intr-o faza
de sub - dezvoltare, exista tot mai multe preocupari legate de:

» Situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este
inca unul redus in comparatie cu media UE?8, dar in crestere accelerata cu precadere in mediul
urban;

= Cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din
traficul auto, datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu media
europeana;

= Cresterea incidentei problemelor de sanatate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din
activitati cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate in Roménia au aratat ca orasele nu sunt inca pregatite sa raspunda
acestor probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare
pentru interventiile necesare.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR)?° este documentul strategic care vizeaza
dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziunea si obiectivele
de dezvoltare la nivel national, regional si interregional, precum si aspecte ce privesc dezvoltarea
la nivel transfrontalier si transnational. Conform viziunii SDTR, ,Roménia in 2035 este o tara cu
un teritoriu functional, administrat eficient, care asigura conditii de viata si locuire pentru cetatenii
séi si are un rol important in dezvoltarea zonei de sud-est a Europer”.

SDTR prevede, ca masuri de asigurare a conectivitatii in mediile de locuire, la punctul 8 al sectiunii
3.5., incurajarea transportului sustenabil si obligativitatea elaborarii planurilor de mobilitate.
Scopul urmarit este un teritoriu national cu mobilitate crescuta care sa sustind dezvoltarea, in
special prin asigurarea conectivitatii si accesibilitatii, ca factori care conteaza in atragerea
investitiilor, dar si prin identificarea si implementarea unor solutii optime pentru asigurarea unei
accesibilitati locale si regionale, care sa contribuie la reducerea emisiilor de dioxid de carbon.

in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, Masterplanul General de transport
(MPGT) al Romaniei*® este documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritatile de
dezvoltare in domeniu, inclusiv proiectele care au beneficiat de finantare din Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-2020. Acest document include analize si interventii

26 European Committee of the Regions,2022, Small urban areas — a foresight assessment to ensure a just transition

27 Ministerul Dezvoltérii, Lucrarilor Publice si Administratiei, 2017, Raport privind starea teritoriului

28 Valoarea redusa fata de nivelul UE este data in special de catre discrepanta dintre mediul urban si cel rural. Valorile in mediu
urban se apropie sau chiar depasesc media europeana (peste 350 vehicule / locuitor)

2% Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei, 2016, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei
(https://www.mdlpa.ro/pages/sdtr)

30 Guvernul Romaniei, Ministerul Transporturilor, AECOM, 2016, Masterplanul General de Transport (https://support-
mpgt.ro/master-planul-general-de-transport/)



planificate pentru toate modurile de transport (rutier, feroviar, aerian si naval), precum si solutiile
pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate si mobilitate crescuta pentru populatie si
firme. n cazul orasului Mizil, MPGT prevede urmatoarele interventii relevante:

= Drum Expres Gaesti — Ploiesti — Buzdu — Braila — Obiectivul general a acestui proiect este de
a spori eficienta economica a retelei de transport din Romania si a fluidiza traficul intre Gaesti
si Braila (inclusiv in zona orasului Mizil), imbunatatind astfel conectivitatea la nivel regional.

= [ntroducerea de servicii feroviare moderne (achizitie material rulant nou, sisteme de informare
dinamica in timp real, autocare pentru transportarea calatorilor la si de la gari), conectand
astfel cele mai mari centre urbane ale tarii, cat si cu alte orase europene cu potential socio-
economic ridicat. Aceste cai ferate sunt pe ruta: Ploiesti — Buzau — Focsani — Bacau — Pascani
— Suceava — Vicsani (UA). Mai mult decéat atéat, s-a propus atragerea unui numar cat mai mare
de calatori in reteaua feroviara, prin cresterea frecventei trenurilor pe coridoare mai
aglomerate.

Figura 7. Proiecte propuse pentru orasul Mizil prin Masterplanul General de Transport al Romaniei

Sursa: Ministerul Transporturilor

Prevederile Masterplanului General de Transport s-au coordonat si completat cu bugetele alocate
pentru masuri de dezvoltare a infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane,
sustinute prin Programele Operationale Regionale. Acestea sustin, Tn mod special, proiectele de



elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila ale oraselor din Roméania (reglementare prin
Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile
ulterioare) prin bugetele alocate in exercitiile de programare 2007-2013, 2014-2020 si 2021-2027.
Pentru programul de finantare actual se poate consulta sectiunea 1.1.1.

Un alt document strategic relevant pentru actualizarea PMUD este Programul Investitional
pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pentru perioada 2020-20303!, publicat de
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii la sfarsitul anului 2021. Conform acestui document, in
orasul Mizil se mentin urmatoarele prioritati:

= Dezvoltarea coridorului de conectivitate 2 — Coridorul Moldova: Giurgiu - Siret (Sectorul Ploiesti
— Buzau — numarul 2 pe lista de proiecte din scenariul de referinta si a celor prioritizate)

= Modernizarea coridorului de conectivitate feroviara 2 — Coridorul Feroviar de Est: Giurgiu —
Vicsani (segment Ploiesti Triaj — Focsani — numarul 2 pe lista proiectelor de prioritati pe reteaua
primara

= Cresterea eficientei cailor ferate din Romania — prin realizarea unui SF in elaborare pentru
segmental Ploiesti Triaj — Focsani — Roman — Pascani — Suceava — Darmanesti — Vicsani
Frontiera — Faza 1.

Se poate observa faptul ca Programul Investitional este corelat cu Masterplanul General de
Transporturi, preluand proiecte din cadrul acestuia.

Aprobatad in anul 2020, Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025% se
bazeaza pe doua obiective strategice generale pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare,
respectiv: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna si Integrarea in spatiul
feroviar unic european. Pentru atingerea acestor obiective si a viziunii propuse, in cadrul strategiei
sunt prezentate o suita de actiuni si masuri relevante care sa ghideze implementarea strategiei.
Totodata, strategia prevede si implementarea tuturor proiectelor prezentate in cadrul
Masterplanului General de Transport al Romaniei ce vizeaza infrastructura feroviara. Dintre
acestea, importante pentru Mizil sunt urmatoarele:

= Reinnoirea liniilor curente si directe pe ruta Ploiesti — Bacdu — Suceava — Vicsani;

= Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare pe ruta Ploiesti — Bacau — Suceava —
Vicsani;

» Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Centrale — pe tronsonul Ploiesti Triaj
— Focsani;

= Modernizare statii de cale ferata apartinand de reteaua TEN-T;

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile
de dezvoltare regionala elaborate ca sa corespunda cu exercitile de programare bugetara a UE
si cu prioritatile strategice europene. Sunt elaborate insa si documente strategice sau de actiune

31 Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, 2021, Plan Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru
perioada 2020-2030 (https://support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/)

82 Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, Compania Nationala de Cai Ferate CFR SA, 2020, Strategia de
Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare 2021-2025 (https://cfr.ro/wp-
content/uploads/2018/05/files_strategie_SDezIF_2020_strategie-infra-v4.2.pdf)



sectoriale, in functie de nevoile regionale identificate, care insa trebuie sa se integreze in cadrul
strategic european (in special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) si
national.

Planul de Dezvoltare Regionala al Regiunii Sud-Muntenia pentru perioada 2021 - 20273 este
unul dintre principalele documente strategice ce vizeaza teritoriul orasului Mizil. Viziunea propusa
in cadrul acestui PDR urmareste transformarea regiunii intr-o societate echitabila, incluziva si
prospera, sprijinind o economie moderna, dinamica si eficienta in utilizarea resurselor. Aliniat cu
obiectivul strategic de reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de sera, PDR promoveaza
sustenabilitatea si competitivitatea la nivel regional.

in cadrul acestui plan, domeniul mobilitatii urbane este integrat prin doua obiective strategice
majore dupa cum urmeaza:

= Obiectivul strategic 1: Cresterea atractivitatii si accesibilitatii Regiunii Sud-Muntenia prin
dezvoltarea mobilitatii si conectivitatii populatiei, bunurilor si serviciilor conexe in vederea
promovarii dezvoltarii durabile

= Obiectivul strategic 2: Dezvoltarea policentrica si echilibrata a retelei de localitati urbane.

In plus, dintre cele trei obiective orizontale ale strategiei, obiectivul dezvoltare durabila vizeaza
direct domeniul mobilitatii urbane. Din perspectiva mobilitatii si transporturilor, acest obiectiv
sustine activitatile planului prin interventii specifice care urmaresc imbunatatirea eficientei
combustibililor in transportul public si privat.

In ceea ce priveste prioritatile strategice, doua dintre cele sase au impact direct asupra mobilitatii
urbane, fiind esentiale pentru realizarea unei dezvoltari durabile Tn acest sector.

Prioritatea 1: Dezvoltarea durabila a infrastructurii locale si regionale urmareste cresterea
atractivitatii si accesibilitatii regiunii Sud Muntenia prin dezvoltarea mobilitatii si conectivitatii,
populatiei, bunurilor si serviciilor conexe.

Masura 1.1. Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de transport
Actiuni indicative:

» Dezvoltarea, modernizarea si reabilitarea infrastructurii rutiere prin investitii care vizeaza
stimularea mobilitatii nationale, regionale si locale durabile si intermodale si imbunatatirea
accesului la reteaua TEN-T centrala si globala in vederea stimularii mobilitatii transfrontaliere
(autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene, drumuri regionale noi, sosele de centura,
pasaje, poduri, largirea drumurilor la 4 benzi, descarcari autostrada, conectivitatea la reteaua
de baza);

= Dezvoltarea sistemelor de transport durabile, sigure si ecologice prin investitii destinate
sigurantei rutiere (marcare, semnalizare drumuri, construirea/modernizarea de statii si alveole,
in cazul in care proiectul vizeaza un drum judetean/traseu deservit de transportul public de
calatori, pentru transport public pe traseul drumului judetean) si pentru protectia drumurilor

33 ADR Sud Muntenia, Planul de Dezvoltare Regionala al Regiunii Sud Muntenia pentru perioada 2021-2027
(https://www.adrmuntenia.ro/pdr-20212027/static/1315)



respective fata de efectele generate de conditile meteorologice extreme (realizarea de
aliniamente de arbori situate de-a lungul cailor de transport si parapete pentru protectie,
aparari de maluri si consolidari de versanti, etc);

= Construirea, dezvoltarea, modernizarea si reabilitarea infrastructurii unui sistem feroviar
interoperabil, modern si de tnalta calitate;

= Dezvoltarea unui sistem de transport intermodal.

Prioritatea 2: Dezvoltare urbana durabila urmareste dezvoltarea policentrica si echilibrata a
retelei de localitati urbane

Masura 2.2: Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, competitiv, ecologic si
inteligent la nivelul zonei urbane functionale

Actiuni indicative:

= [nvestitii destinate imbunatatirii transportului public urban prin dezvoltarea, modernizarea si
reabilitarea infrastructurii rutiere, inclusiv prin facilitarea legaturi cu sistemele
regionale/nationale de transport, dar si cu zonele urbane functionale (modernizare/extindere
strazi urbane, sensuri giratorii, parcari, inclusiv parcari Park and Ride si investitii pentru
depouri/autobaze aferente transportului public, etc);

= |nvestitii destinate transportului ecologic si nemotorizat care sa contribuie la reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera (inclusiv extindere/modernizare/reabilitare material rulant,
dezvoltare culoare de mobilitate, construirea/ modernizarea/ reabilitarea pistelor/ traseelor
pentru biciclisti si a infrastructurii tehnice aferente, crearea de zone si trasee pietonale, inclusiv
masuri de reducere/intarziere/decalare a traficului auto Tn anumite zone, achizitionare de
mijloace de transport public hibride si electrice, infrastructuri pentru combustibili alternativi);

» Investitii privind digitalizarea mobilitatii urbane prin adoptarea solutiilor inteligente in domeniul
transportului public, etc (aplicatii pentru vizualizarea timpului de asteptare in statii,
interconectivitatea diferitelor tipuri de transport, plata online abonamente si bilete, etc).

Masura 2.3.: Regenerarea durabila a centrelor urbane si securitatea spatiilor publice
Actiuni indicative:

= Investitii destinate regenerarii spatiilor urbane degradate si abandonate, reconversiei
functionale a terenurilor virane degradate, neutilizate sau abandonate si reincluderea acestora
in circuitul social/ economic sau ca rezerva de teren pentru viitoare investitii la nivelul oraselor,
in vederea crearii conditiilor necesare pentru o dezvoltare urbana durabila;

= [nvestitii destinate imbunatatirii mediului urban, revitalizarii oraselor dezvoltarii biodiversitatii,
a infrastructurii verzi si albastre pentru reducerea poluarii;

= Investitii destinate asigurarii sigurantei si securitatii in spatiile publice, digitalizarii serviciilor
publice locale (aplicatii interoperabile de stare civila, permise auto, pasapoarte, etc) si
implementarea de solutii SMART City, etc.

In cadrul listei proiectelor selectate si aprobate la nivel regional, se remarca un proiect semnificativ

care vizeaza imbunatatirea calitatii vietii si dezvoltarea urbana a orasului Mizil:



= Domeniul mobilitate urbana: Regenerarea spatiului urban din orasul Mizil (cu valoare
estimata la 3003244.21 EUR).

in cadrul Strategiei de Specializare Inteligenta a regiunii Sud Muntenia3*, pentru perioada
2021-2027, este prevazuta dezvoltarea competitivitatii economice atat la nivel intern, cat si
international. Pentru atingerea viziunii a fost elaborat un portofoliu de proiecte in care se regasesc
si urmatoarele proiecte ce vizeaza mobilitatea:

= Mobilitate electrica si dezvoltarea socio-economica durabila pentru crearea de localitati
inteligente in regiunea SM;
= Mobilitate sustenabila la nivelul regiunii sud Muntenia;

Planul Teritorial pentru o Tranzitie Justa in judetul Prahova® sprijind zonele cele mai
perturbate de tranzitia catre neutralitatea climatica, avand totodata scopul de a preveni
accentuarea disparitatilor regionale.

Dintre cele patru tipuri de operatiuni propuse pentru a fi sprijinite, prin Planul Teritorial pentru o
Tranzitie Justa in judetul Prahova, dezvoltarea mobilitatii urbane este sprijinita direct de masura
care prevede achizitia de vehicule nepoluante si de statii de incarcare necesare pentru
servicii de transport public interurban. Aceasta initiativa urmareste conectarea zonelor
defavorizate cu principalele aglomerari urbane din judet, facilitind accesul la programe de
formare profesionala si la oportunitati de angajare. Masura contribuie direct la atingerea
obiectivului D. Asigurarea accesului comunitatilor afectate de tranzitie la servicii publice
esentiale, sprijinind in mod direct dezvoltarea mobilitatii urbane. Implementarea acestei masuri
are potentialul de a stimula incluziunea sociala, reducand astfel decalajele economice si sociale
din judet.

Planul de mentinere a calitatii aerului in judetul Prahova®® pentru perioada 2019-2023 include
o serie de masuri specifice in domeniul transportului, avand ca obiectiv principal reducerea
emisiilor generate de trafic si imbunatéatirea accesibilitatii. in ceea ce priveste orasul Mizil, masurile
relevante sunt urmatoarele:

» Modernizarea si reabilitarea drumurilor judetene identificat in Prioritatea 1 a Regiunii Sud
Muntenia — traseul regional 3 — tronsonul Prahova — DJ 102K, DJ 102D, DJ 100C

» Modernizarea strazilor urbane (str. Tepes Voda, str. Zorilor, str. Grivitei, Visinului)

= Modernizarea strazilor de pamant din orasul Mizil

La nivel judetean s-a tinut cont si de Strategia de dezvoltare durabila a judetului Prahova®’
pentru perioada 2021-2027. Obiectivul general al acestui proiect este eficientizarea activitatii
administratiei publice locale din cadrul Judetului Prahova prin implementarea de mecanisme si

34 ADR Sud Muntenia, Strategia de Specializare Inteligenta al regiunii Sud Muntenia 2021-2027
(https://www.adrmuntenia.ro/download_file/article/532/4-R1S3-RO-final-07-06-2021_1.pdf)

35 Consiliul Judetean Prahova, PTTJ (https://cjph.ro/planul-teritorial-pentru-o-tranzitie-justa-in-judetul-prahova/)

36 Consiliul Judetean Prahova, Planul de mentinere a calitatii aerului in judetul Prahova 2019-2023
(https://cjph.ro/versiuneveche/files/Documente/Strategii-programe/Plan-Aer-2019-2023.pdf)

37 Consiliul Judetean Prahova, Strategia de dezvoltare durabila a judetului Prahova
(https://cjph.ro/versiuneveche/files/Documente/Strategii-programe/Strategia-de-dezvoltare-durabila-a-Judetului-Prahova-pentru-
perioada-2021-2027 .pdf)



proceduri standard pentru fundamentarea deciziilor si planificare strategica pe termen lung (pentru
perioada 2021-2027).

Obiectivul general relevant pentru orasul Mizil in ceea ce priveste mobilitatea urbana este:
Cresterea gradului de conectivitate si mobilitate la nivelul judetului Prahova, avand urmatoarele
obiective strategice:

= OS V.1 -Imbunatatirea conectivitatii digitale si a digitalizarii serviciilor publice

= OS V.2 - Consolidarea si modernizarea serviciilor de comunicatii

= OS V.3 - Cresterea mobilitatii, inter - conectivitatii si accesibilitatii locurilor de munca, serviciilor
si educatiei prin sisteme si servicii publice de transport performante si durabile

= OS V.4 - Dezvoltarea infrastructurii digitale si de transport

Proiectele propuse in judetul Prahova pentru perioada de programare 2021 - 2027 pentru orasul
Mizil au fost urmatoarele:

= Modernizarea si reabilitarea traseului Mizil, DN 1B - limita judet Buzau - 19,84 km
= Constructia centurii orasului Mizil “Varianta ocolitoare Mizil”

Un studiu relevant in care se regasesc propuneri punctuale si perspective de dezvoltare pentru
orasul Mizil este Studiul privind stadiul actual de dezvoltare al infrastructurii in regiunea
Sud-Muntenia3®. Studiul contine o descriere a profilului economiei regionale, o analizd a
infrastructurii regionale si a contributiei acesteia la dezvoltarea socio-economica a regiunii Sud
Muntenia, prezentarea nevoilor/problemelor cu care se confrunta localitatile din regiune,
evidentierea orientarilor strategice europene si nationale si identificarea si prioritizarea directiilor
de actiune la nivel regional pentru asigurarea unei dezvoltari durabile.

%8 ADR Sud Muntenia, Studiu privind stadiul actual de dezvoltare in regiunea Sud-Muntenia si perspectivele de dezvoltare
(https://lwww.adrmuntenia.ro/download_file/document/896/studiu-infrastructura-adr-sud-muntenia-final-abc.pdf)



Tabel 3. Propuneri de proiecte strategice pentru orasul Mizil

OBIECTIV

Cresterea accesibilitatii in
regiunea Sud Muntenia
prin dezvoltarea retelei
regionale de transport si
conectarea la principalele
rute de transport national
si international

DENUMIRE PROIECT

Constructia tronsonului
de autostrada Ploiesti-
Buzau - Focsani
(Prahova)

Reabilitare a DJ 102B
(Prahova si Buzau)

Reabilitare a DJ 102H

DESCRIERE PROIECT

Constructia a 133 km de
autostrada, de-a lungul
coridorului paneuropean rutier.
Cresterea mobilitatii
persoanelor si marfurilor
Cresterea vitezei de deplasare
si reducerea riscurilor de
accidente

Reabilitarea a 35 km de DJ
Cresterea mobilitatii
persoanelor si marfurilor
Cresterea vitezei de deplasare
si reducerea riscurilor de
accidente

Reabilitarea a 45 km de DJ
Cresterea mobilitatii
persoanelor si marfurilor
Cresterea vitezei de deplasare
si reducerea riscurilor de
accidente

BUGET ORIENTATIV
(EURO) S| SURSE

DE FINANTARE
PROPUSE

1.070.000.000
Concesiune (PPP)

35.000.000
POR 2014-2020

45.000.000
POR 2014-2020

IMPACTUL ESTIMAT AL
PROIECTULUI LA NIVEL
REGIONAL

Cresterea mobilitatii in
regiune

Reducerea numarului de
accidente

Cresterea fluxului de marfuri
Si persoane

Cresterea mobilitatii in
regiune

Dezvoltarea turismului
Dezvoltare rurala
Reducerea nr. De accidente
Cresterea fluxului de marfuri
Si persoane

Cresterea mobilitatii Tn
regiune

Dezvoltarea turismului
Dezvoltare rurala
Reducerea nr. de

accidente

Cresterea fluxului de marfuri
Si persoane



Constructie sosea de  Constructie drum de centura 5.000.000 Reducerea nivelului de

centura Mizil (Prahova) 10 km Bugetul de stat poluare

Cresterea sigurantei rutiere
Reabilitare a si Reabilitarea si 200.000.000 Cresterea mobilitatii
Modernizarea modernizarea 68 km de cale cetatenilor si marfurilor
Magistralei CFR 500 ferata Asigurarea unei legaturi
Ploiesti — rapide intre partea de sud a
Buzau (Prahova) tarii si zona Moldovei

Sursa: Studiul privind stadiul actual de dezvoltare al infrastructurii in Regiunea Sud-Muntenia si perspective de dezvoltare



1.3. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de
cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

1.3.1. Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) a orasului Mizil

Un document important la nivel local este Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a orasului
Mizil pentru perioada 2021-2027, ce prezinta principalele directii strategice ale orasului pentru
orizontul de timp vizat. Astfel, viziunea strategica de dezvoltare pentru 2027 a orasului Mizil este
urmatoarea: "Orasul Mizil nod regional, dezvoltat economic si educational prin intermediul unei
administratii publice locale focusate pe mediul de afaceri si pe starea de bine a locuitorilor.”

Viziunea de dezvoltare este sustinutda de doua directii de dezvoltare si doua obiective de
dezvoltare comune:

= Directie de dezvoltare strategica 1: Dezvoltarea mediului de afaceri

= Obiectiv de dezvoltare comun 1: Modernizarea administratiei locale si sustinerea dezvoltarii
durabile si sustenabile a teritoriului

= Directie de dezvoltare strategica 2: Cresterea calitatii vietii

= Obiectiv de dezvoltare comun 2: Dezvoltarea sistemului educativ

In cadrul celei de-a doua directii de dezvoltare mentionate anterior specifice mobilitatii sunt
detaliate obiectivele strategice:

= 0S. 1 Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii local. in cadrul obiectivului sunt cuprinse
masuri de reabilitare si extindere a structurilor existente a retelei de apa, de canalizare, si de
gaze naturale.

= OS. 2 Dezvoltarea infrastructurii de transport. Obiectivul are in prim plan reabilitarea si
modernizarea infrastructurii rutiere, reabilitarea si modernizarea drumurilor si trotuarelor,
cresterea gradului de acces la spatiile de interes mare (scoli, spital, piete, spatii comerciale,
etc.).

= OS. 3 Regenerare urbana si protectie a mediului. Masurile de revitalizare a orasului sunt
necesare pentru un plus de valoare adus aspectului urban. Printre proiectele de amploare ale
obiectivului se numara reamenajarea spatiilor publice, a spatiilor verzi, a mobilierului urban
precum si modernizarea iluminatului public. Masurile privind siguranta cetatenilor si bunurilor
comunitatii sunt aspecte importante, subliniate si de opiniile cetatenilor privind asteptarile de
la autoritatile locale. Salubritatea orasului, modul de colectare si gestionare a deseurilor este
o problema intens reclamat& care presupune luarea unor mésuri rapide. In cadrul obiectivului
sunt vizate inclusiv proiecte integrate de dezvoltare cum ar fi cele aferente Zonei 1 (zona
centrala pe axul Politie - Aleea Teilor) si Zonei 2 (zona Stadion (Parc stadion, sala de sport,
Scoala generala Sf. Maria, stadion)) ce vor include lucrari de amenajare, modernizarea Si
reabilitarea: blocuri, zona pietonala, piata, locuri parcare, zona agrement - parcuri, scuaruri,
locuri de joaca pentru copii, valorificare cladire

in cadrul PMUD, fixarea de obiective realiste este esentiala pentru a face fata provocarilor pe
termen lung ale mobilitatii urbane. Prin urmare o corelare in timp si in spatiu a prioritatilor de la
nivel local prevazute prin SIDU, deja vizibila la nivelul unor investitii care sunt pregatite in



parteneriat pe diferite paliere este benefica. Astfel, proiectele realizate in cadrul SIDU sunt
corelate cu proiectele din cadrul PMUD.

1.3.2. Proiecte relevante pentru PMUD fundamentate prin alte documente strategice

Coreland toate proiectele identificate in cadrul documentelor strategice de interes, care vizeaza
orasul Mizil a rezultat o lista de proiecte de interes din punct de vedere al mobilitatii urbane,

prezentate in cadrul urmatorului tabel.

Tabel 4. Lista proiecte de interes din punct de vedere al mobilitatii urbane

TITLU PROIECT

Autostrada Ploiesti — Buzau pe ruta:
Dumbrava — Mizil — Pietroasele —
Buzau

Drum expres sau cu 4 benzi Ploiesti
— Buzau — Ramnicu Sarat

Modernizarea Si reabilitarea
traseului Mizil, DN1B — limita judet
Buzau

Constructia centurii orasului Mizil
“Varianta ocolitoare Mizil”

Reabilitare a DJ 102B (Prahova si
Buzau)

Reabilitare a DJ 102H

PATN, PATJ PRAHOVA,
MPGT, Studiu privind
stadiul actual de
dezvoltare al infrastructurii
n Regiunea Sud-Muntenia
si perspective de
dezvoltare

PATN, PATJ PRAHOVA,
MPGT

Strategia de Dezvoltare
Durabila a Judetului
Prahova

Studiu privind stadiul
actual de dezvoltare al
infrastructurii In Regiunea
Sud-Muntenia si
perspective de dezvoltare,
PUG

Studiu privind stadiul
actual de dezvoltare al
infrastructurii in Regiunea
Sud-Muntenia si
perspective de dezvoltare

Studiu privind stadiul
actual de dezvoltare al
infrastructurii in Regiunea
Sud-Muntenia si
perspective de dezvoltare

SURSA ABORDARE PMUD

Proiect important pentru
PMUD.

Proiect important pentru
PMUD.

Proiect important pentru
PMUD.

Proiect important pentru
PMUD.

Proiect important pentru
PMUD.

Proiect important pentru
PMUD.



Reabilitare a si  Modernizarea
Magistralei CFR 500 Ploiesti -
Buzau (Prahova)

Proiecte = de  imbunatatire a
infrastructurii rutiere

Crearea si modernizarea zonelor de
parcare

Cresterea sigurantei in trafic prin
construirea a doua pasarele la
trecerile de pietoni din orasul Mizil;

Proiecte de modernizare / inlocuirea
mobilierului urban

Proiect integrat de interventie
modernizare Zona 1 — reabilitare
blocuri, zona pietonala, piata, locuri
parcare, zona agrement - parcuri,
scuaruri, locuri de joaca pentru copii,
valorificare cladire

Proiect integrat de interventie
modernizare Zona 2 — reabilitare
blocuri, zona pietonala, piata, locuri
parcare, zona agrement - parcuri,
scuaruri, locuri de joaca pentru copii,
valorificare cladire

Amenajare urbanistica a zonelor
pietonale

MPGT, Studiu privind
stadiul actual de
dezvoltare al infrastructurii
in Regiunea Sud-Muntenia
si perspective de
dezvoltare

PUG

PUG

PUG

PUG

PUG

PUG

PUG

Proiect important pentru
PMUD.

Proiect esential pentru
PMUD.
Proiect esential pentru
PMUD.

Se vor analiza locatiile si
fezabilitatea implementarii
proiectului.

Proiect
PMUD.

important pentru

Se va analiza fezabilitatea
proiectului.

Se va analiza fezabilitatea
proiectului.

Proiect
PMUD.

important pentru



2.Analiza situatiei existente

2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si
a activitatilor economice

Scopul acestui subcapitol este de a evidentia principalele tendinte socio-economice si de
dezvoltare urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diverselor segmente ale orasului
Mizil. Analiza vizeaza examinarea interdependentei dintre principalele aspecte ale potentialului
uman si economic cu dezvoltarea urbana, mobilitatea si accesibilitatea locala.

2.1.1. Structura demografica a orasului Mizil si principalii indicatori demografici
Evolutia populatiei

Mizil este un oras din judetul Prahova si are ca localitati invecinate urmatoarele: la est comuna
Sahateni (din judetul Buzau), la sud comuna Baba Ana, la vest comuna Fantanele si la nord
comuna Gura Vadului. Orasul este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Il conform
PATN, sectiunea IV — Reteaua de localitati.3®

Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica (INS), populatia din orasul Mizil
reprezinta 2,04% din totalul populatiei judetului Prahova, acesta pozitionandu-se pe locul 4 la nivel
de judet, dupa numarul de locuitori. Primele 3 locuri sunt ocupate de Municipiul Ploiesti, Municipiul
Campina, orasul Baicoi, populatia fiind cuprinsa intre 211.219 si 15.467 (la 1 ianuarie 2024).4°

La nivelul orasului Mizil, evolutia demograficd din perioada 2015-2024 reflectd o tendinta de
descrestere usoara, cu o ratd medie anuala de scadere situata intre 0,26% si 1,33%. Aceasta
scadere treptata a populatiei a condus la o reducere cu 1.191 de locuitori in 2024 fata de 2015,
rezultand un total de 15.467 de locuitori. Cea mai accentuata scadere a populatiei la nivelul
orasului Mizil se poate observa in perioada 2020 — 2024. Pandemia de COVID-19 a incetinit
fenomenul de descrestere a populatiei, in conditiile in care multe persoane au fost nevoite sa se
intoarca acasa. Astfel, in anul 2020, dupa ce efectele perioadei pandemice se stabilizau,
descresterea fata de anul anterior aproape ca s-a dublat, avand o scadere de 43 de locuitori in
anul 2019 la 106 de locuitori in anul 2020. Prin urmare, se observa o tendinta vizibila de migratie
a locuitorilor catre alte orase din tara ce ofera mai multe oportunitati de locuri de munca.

39 Legea nr. 351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a |V-a Reteaua de
localitati
40 Date preluate de pe platforma INS Tempo, indicator POP107D



Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil
Componenta de nivel strategic

Figura 8. Evolutia populatiei dupa domiciliu in orasul Mizil, 2015 — 2024 (valori inregistrate la
inceputul anului)
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Sursa: Tempo INS, Populatia dupa domiciliu la 1 ianuarie (POP107D)

La nivelul judetului Prahova situatia este foarte asemanatoare, judetul avand tot o evolutie usor
negativa in ultimii 10 ani, ce variaza intre 0,57% si 1,23%. Astfel numarul de locuitori este mai
scazut cu 57.345 in anul 2024 fata de anul 2015, totalizdnd un numar de 756.881 de locuitori cu
domiciliul in judetul Prahova.

Evolutia din punct de vedere a populatiei dupa domiciliu in perioada 2015-2024, inregistreaza o
scadere de 7,05% la nivelul judetului Prahova si o scadere de 7,15% la nivelul orasului Mizil.

Figura 9. Evolutia populatiei dupa domiciliu in judetul Prahova, 2015 — 2024 (valori inregistrate la
inceputul anului)
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Sursa: Tempo INS, Populatia dupa domiciliu la 1 ianuarie in judetul Prahova (POP107D)

Datele furnizate de Institutul National de Statistica (INS) reprezintd estimari, iar ultimele cifre
exacte privind populatia rezidenta provin din Recensamantul Populatiei si Locuintelor (RPL) din
anul 2021. Conform RPL, in 2021, orasul Mizil avea o populatie rezidenta de 12.9624! locuitori. in
acelasi an, datele INS indicau o populatie de 16.020 persoane cu domiciliul in oras, evidentiind
ca peste 19% dintre locuitori au o alta resedinta.

Analiza rezultatelor inregistrate la Recensamantul Populatiei si Locuintelor in perioada 1992 —
2021, evidentiaza o scadere constanta a populatiei orasului Mizil. Tn ultimul deceniu (2011-2021),
populatia din municipiu a scazut cu aproximativ 9,43%. Aceste date sugereaza o migratie a
populatiei catre alte zone din judet sau chiar in afara acestuia, in contextul in care intregul judet
a inregistrat o scadere de 8,88% in aceeasi perioada.

Figura 10. Evolutia numarului de locuitori in orasul Mizil, la recensamintele din perioada 1992 —
2021

4L Date preluate din Recensamantul Populatiei si Locuintelor 2021
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Scaderea procentuala Tnregistrata la nivelul orasului Mizil reflecta o tendintd generala observata
la nivel national, regional si judetean, caracterizatd printr-o diminuare a populatiei in ultimul
deceniu. in ultimul deceniu, acesta a inregistrat o scadere mai putin accentuatd comparativ cu
media nationala. In acest context, este necesara adoptarea unor masuri strategice pentru
cresterea atractivitatii locale, in vederea sustinerii durabile a fortei de munca, asigurarii functionarii
eficiente a serviciilor publice si, implicit, a continuitatii procesului de dezvoltare economica si
sociala.

Figura 11. Tendinte demografice in perioada 2011-2021 la nivelul municipiului, judetului, regiunii
de dezvoltare si tarii
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Sursa: Recensdméntul Populatiei si Locuintelor 2011, 2021

Analiza datelor furnizate de Directia Judeteana de Evidenta a Persoanelor Prahova (DJEP) indica
o concentrare demografica semnificativa, de aproximativ 1.100-2.000 de locuitori, in zona central-



estica si nord-vestica a orasului. Aceste sectoare sunt dominate de locuinte colective si de
prezenta serviciilor de interes public, care atrag si deservesc o mare parte a populatiei locale.

In contrast, cele mai reduse densitati de populatie se gasesc in zonele periferice ale orasului,
dedicate activitatilor logistice si industriale. Aceste arii, caracterizate prin spatii generoase, sunt
alocate pentru dezvoltarea de depozite, centre de distributie si alte facilitati logistice, fiind in mod
intentionat separate de zonele rezidentiale pentru a minimiza impactul asupra comunitatilor de
locuit. Desi au o concentratie demografica redusa, aceste zone contribuie semnificativ la
economia locala, generand locuri de munca si stimuland activitatea economica prin cresterea
capacitatii de distributie si productie a orasului.

O planificare integrata a acestor sectoare, care sa includa masuri de accesibilitate si optimizare a
transportului, va putea spori beneficiile economice si functionale, contribuind astfel la o dezvoltare
urbana echilibrata si durabila.

Raportul de gen

Orasul Mizil prezinta o structura demografica pe sexe caracterizata printr-un dezechilibru de gen.
Conform datelor statistice se inregistreaza, la nivelul anului 2023, 7.424 barbati (47,78% din
populatia orasului) si 8.112 femei (562,22% din populatia orasului). Raportul dintre femei si barbati
se evidentiaza a fi unul in favoarea femeilor (aproximativ 4,4%). Acesta este mai crescut in
comparatie cu situatia la nivel judetean (3,3%) in favoarea femeilor.4?

Figura 12. Dinamica raportului de gen in orasul Mizil
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Sursa: Tempo INS, Populatia pe grupe de vérsta si sexe in orasul Mizil, 2023 (POP108D)

42 Date preluate de pe platforma Tempo INS, POP 108D



Conform datelor pentru Regiunea de Dezvoltare Sud Muntenia din 2021, speranta de viata pentru
femei este de 76,6 ani, comparativ cu 68,7 ani pentru barbati*®. in paralel, migratia de la nivel local
joaca un rol esential, contribuind la accentuarea acestui dezechilibru.

Analiza dinamicii raportului de gen evidentiaza o serie de particularitati demografice semnificative.
In grupele de varsta 10 - 19 ani si 45 - 49 ani, predomind sexul masculin, avand diferente
considerabile. In rest, celelalte categorii de varsta pana la 50 ani au diferente destul de mici.
Incepand cu grupele de varstd de peste 50 de ani, femeile devin constant mai numeroase decat
barbatii, iar acest dezechilibru devine tot mai pronuntat odata cu avansarea in varsta.

Diferentele semnificative apar incepand cu pragul de 60 de ani, cand se inregistreaza o diferenta
de peste 100 de persoane in favoarea femeilor. Cea mai mare discrepanta este observata in
categoria 65-69 de ani, unde numarul femeilor il depaseste pe cel al barbatilor cu 186 de
persoane.

Structura populatiei pe varste

Analizdnd datele prezentate in figura de mai jos, observam ca, in 2023, structura populatiei
orasului Mizil este dominata de persoanele din grupa de varsta 40-44 de ani (1239 persoane,
9.56%), urmate indeaproape de cele din categoria 45-49 de ani (1185 persoane, 9.14%). De
asemenea, populatia activa, reprezentata de persoanele cu vérste intre 15 si 64 de ani, constituie
77,70% din totalul locuitorilor, insumand 10.071 de persoane.

Figura 13. Populatia pe varste in orasul Mizil, 2023
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Totodata, se remarca faptul ca cele mai slab reprezentate grupe de varsta din cadrul populatiei
active sunt 25-29 de ani, cu 814 persoane, si 60-64 de ani, cu 862 persoane, aproape la egalitate
cu grupa 55-59 de ani (869 persoane).

O reprezentare redusa a grupei de varsta 25-29 de ani poate indica o serie de aspecte legate
de dinamica socio-economica si atractivitatea locala pentru tinerii adulti, care se traduce prin
urmatoarele:

= Migrarea spre alte orase: Tinerii din aceasta grupa de varsta se afla, de obicei, la inceputul
carierei profesionale sau in etapa de formare a unei familii. in lipsa unor oportunitéti de munca
atractive, salarii competitive si optiuni educationale avansate, acestia tind sa migreze catre
orase mai mari sau zone cu o economie mai dinamica, unde pot beneficia de perspective
profesionale si de dezvoltare mai favorabile.

= Nivel scazut al calitatii vietii urbane: Tinerii adulti sunt, in mod obisnuit, atrasi de un mediu
urban care le poate oferi o buna calitate a vietii — infrastructura moderna, facilitati de recreere,
spatii verzi si optiuni culturale. Un oras care nu indeplineste aceste criterii este mai putin
atractiv pentru acest segment de populatie, crescand astfel riscul ca tinerii s& opteze pentru
zone care le ofera o experienta urbana mai plina de satisfactii.

= Lipsa unui mediu educational sau de formare profesionala avansata: Orasele care nu
dispun de universitati, colegii sau centre de formare profesionala care sa raspunda nevoilor
tinerilor risca sa piarda aceasta categorie de populatie. Tinerii tind sa migreze pentru a obtine
o educatie de calitate si, in lipsa unor oportunitati de angajare sau locuire atractive, sunt mai
putin motivati sa revina.

Implicatii pe termen lung:

O reprezentare scazuta a grupei de varsta 25-29 de ani poate avea efecte semnificative asupra

dezvoltarii economice si sustenabilitatii demografice a orasului Mizil. in absenta tinerilor adulti,

care reprezinta un segment cheie pentru cresterea economica si pentru sustinerea sistemelor

sociale, orasul poate intdmpina dificultati in mentinerea inovatiei, adaptarea la noile tendinte si

mentinerea unui echilibru intre populatia activa si cea pensionara.

Prin urmare, este imperativ ca politicile publice si strategiile de dezvoltare urbana ale orasului Mizil

sa fie orientate spre cresterea atractivitatii pentru aceasta categorie de varsta. Acest lucru ar putea

include stimularea pietei locurilor de munca prin atragerea de investitii, dezvoltarea unei oferte de

locuinte accesibile si diversificate, precum si Tmbunatatirea infrastructurii de transport si a

facilitatilor de recreere. Astfel de masuri sunt esentiale pentru a construi un oras dinamic, capabil

sa atraga si sa retina tinerii, sustinand astfel atat cresterea economica, cat si stabilitatea

demografica pe termen lung.

De asemenea, o reprezentare redusa a grupelor de varsta 55-59 si 60-64 de ani in populatia

orasului poate avea mai multe implicatii, in principal din perspectiva fortei de munca si a planificarii

sociale si economice pe termen mediu si lung. Aceste implicatii pot include:

» Scaderea fortei de munca experimentate: Persoanele din aceste grupe de véarsta se afla in
general in etapele avansate ale carierei, dispunand de competente si experienta profesionala
valoroasa. O reprezentare redusa a acestui segment poate duce la un deficit de mentori si



angajati cu abilitati specializate in diverse sectoare, afectand astfel stabilitatea si
competitivitatea fortei de munca pe termen mediu.

= Impact asupra sistemelor sociale: Intrucat aceste grupe de varsta sunt aproape de varsta
de pensionare, ele contribuie activ la finantarea sistemelor de pensii si de asigurari sociale. Un
numar mai mic de persoane in aceste categorii poate exercita o presiune suplimentara asupra
sistemului de pensii, accentuand dezechilibrul dintre cei pensionati si cei activi, mai ales daca
si grupele de varsta mai tinere sunt subreprezentate.

» Posibila migratie a populatiei mature: O reprezentare redusa a acestor grupe de varsta
poate sugera migrarea unei parti a populatiei mature, fie in cautarea unor oportunitati de
munca mai bune sau un mediu mai atractiv pentru pregatirea pensionarii. Aceasta poate
reflecta o atractivitate scazuta a orasului pentru persoanele aflate la finalul carierei.

= Presiune asupra sistemelor de sanatate si servicii specifice: Pe masura ce aceste grupe
de varsta se apropie de pensionare, nevoile lor de servicii de sanatate si asistenta cresc. in
cazul unui numar redus de persoane in aceste categorii, investitile mari Tn infrastructura de
ingrijire pentru varstnici pot fi amanate. Totusi, dacé acest segment de populatie va creste
brusc in viitor, infrastructura orasului ar putea deveni insuficient pregatita.

= Necesitatea unor politici de retentie a populatiei la nivelul oragului: Pentru a mentine un
echilibru demografic, este important ca orasul sa atraga si sa retina populatia de varsta medie
si matura, avand in vedere rolul lor esential in economie si in coeziunea sociala. Absenta
persoanelor din aceste grupe poate semnala necesitatea unor politici publice menite sa sprijine
stabilitatea si retentia acestei categorii, prin initiative privind calitatea vietii, oportunitatile de
angajare si serviciile dedicate persoanelor in varsta.

in concluzie, o reprezentare scazutd a grupelor de varstd 55-59 si 60-64 de ani sugereaza
provocari in ceea ce priveste mentinerea fortei de munca experimentate, stabilitatea sistemului
social si necesitatea unor politici de retentie si atragere a populatiei mature. Aceste aspecte sunt
esentiale pentru stabilitatea economica si sociala a orasului pe termen lung.

Nu in ultimul rénd, o populatie matura mai redusa poate semnala un decalaj intre generatii in
utilizarea spatiilor publice. Aceasta realitate oferda o oportunitate de a regandi designul si
functionalitatea acestor spatii pentru a atrage segmentele mai tinere ale populatiei. Pentru a
realiza acest lucru, este esential sa se integreze facilitati care promoveaza activitati inter-
generationale, cum ar fi parcuri de exercitii fizice, zone de joaca pentru copii, si spatii dedicate
tinerilor pentru intalniri sociale si activitati recreative. Astfel de amenajari nu doar ca imbunatatesc
atractivitatea spatiilor publice, dar contribuie si la crearea unui mediu mai incluziv, in care diversele
generatii pot interactiona si colabora. Aceasta abordare poate imbunatati coeziunea sociala si
poate promova un stil de viata activ si sanatos pentru toate categoriile de varsta. in plus, o
infrastructura adaptata la nevoile variate ale comunitatii va asigura un utilizator diversificat al
acestor spatii pe termen lung, sprijinind astfel dezvoltarea unei comunitati mai unite si mai
vibrante. Implementarea unor astfel de solutii va contribui nu doar la satisfacerea nevoilor curente
ale populatiei, ci si la atragerea tinerilor si a famililor in oras, stimuland astfel dinamica
demografica si economica.

De asemenea, se impune o colaborare strdnsa intre autoritatile locale, organizatiile non-
guvernamentale si comunitatile pentru a dezvolta initiative care sa promoveze incluziunea sociala,
participarea activa a seniorilor in viata comunitatii si accesul la activitati recreative. Prin urmare,



planificarea urbana ar trebui sa fie bazata pe un dialog constant cu cetatenii, asigurandu-se ca
toate categoriile de varsta sunt luate in considerare in procesul decizional.

Astfel, un oras bine planificat nu doar ca va raspunde nevoilor actuale ale populatiei, dar va fi si
pregatit sa faca fatd provocarilor viitoare, contribuind la o calitate mai buna a vietii pentru toti
locuitorii sai.

Rata de inlocuire a fortei de munca constituie un indicator esential in analiza contextului socio-
demografic al orasului. Aceasta reflecta capacitatea structurii actuale a populatiei de a genera un
numar adecvat de copii si tineri care sa inlocuiasca forta de munca ce se va retrage din activitate
in urmatorii 15 ani.

In perioada 2015-2024, raportul de imbatranire demografica a crescut cu aproximativ 24,92%, o

evolutie semnificativa ce are implicatii profunde pentru dezvoltarea socio-economica a orasului.

Aceasta crestere a proportiei persoanelor in varsta, raportata la populatia totala, genereaza efecte

considerabile in mai multe domenii, inclusiv economic, social, sanitar si infrastructural. lata cateva

dintre principalele consecinte:

= Presiune asupra sistemului de pensii: O populatie imbatranitd conduce la o crestere a
numarului de pensionari in raport cu persoanele active, ceea ce poate pune o presiune
considerabila asupra sistemelor de pensii. Aceasta poate duce la cresterea cheltuielilor
guvernamentale pentru pensii si asigurari sociale, necesitand reforme pentru a asigura
sustenabilitatea acestora.

» Scaderea fortei de munca active: O proportie crescuta de persoane véarstnice se traduce
printr-o scadere a numarului de persoane apte de munca, afectand astfel productivitatea
economica si capacitatea orasului de a sustine cresterea economica. Aceasta tendinta ar
putea conduce la o penurie de fortd de munca in anumite sectoare esentiale, influentand
dinamica economica regionala.

= Necesitati crescute in domeniul sanatatii: Persoanele varstnice au adesea nevoi medicale
si de sanatate mai ridicate, ceea ce va duce la o cerere mai mare pentru servicii medicale,
ingrijire de lunga durata si alte forme de asistenta. Aceasta va exercita o presiune suplimentara
asupra sistemului de sanatate, care va trebui sa se adapteze rapid pentru a raspunde acestor
cerinte.

= Nevoia de adaptare a infrastructurii urbane: Cresterea numarului de varstnici necesita
adaptarea infrastructurii pentru a o face mai accesibila si prietenoasa cu seniorii. Aceasta
poate include adaptéari si imbunatatiri ale serviciilor si infrastructurii de transport public,
amenajarea de spatii publice accesibile, dezvoltarea de servicii comunitare si crearea de
locuinte adaptate nevoilor varstnicilor.

= Impact asupra economiei: O populatie imbatranita poate afecta dinamica consumului,
deoarece seniorii au tendinta de a consuma diferit fata de tinerii adulti. Aceasta influenteaza
pietele si sectoarele economice, ceea ce va impune companiilor sa dezvolte produse si servicii
care sa raspunda nevoilor specifice ale varstnicilor, adaptandu-se astfel la cerintele
demografice in schimbare.

= Nevoia de politici adaptate: Cresterea raportului de imbatranire demografica impune
necesitatea de a dezvolta politici publice adaptate, care sa raspunda nevoilor unei populatii in
schimbare. Aceste politici ar trebui sa includa stimulente pentru cresterea natalitatii, sprijin



pentru familii, dezvoltarea de programe de formare profesionala pentru tineri si initiative care
sa faciliteze integrarea seniorilor in comunitate.

Figura 14. Evolutia structurii populatiei pe categorii de varsta, 2015-2024
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Sursa: Tempo INS, Populatia pe grupe de vérsta in orasul Mizil (POP107D)

Piramida varstelor ofera o imagine clara a provocarilor cu care orasul se confrunta, in special in
ceea ce priveste fenomenul de Tmbatranire demografica si disproportia de gen, in favoarea
femeilor. Aceasta dinamica este evidentiata prin cresterea constanta a indicelui de imbatranire
demografica in ultimele decenii, un factor care atrage atentia asupra nevoilor specifice ale
populatiei in varsta. n acest context, importanta acestui indicator devine evidenta in procesul de
planificare urbana, avand implicatii semnificative in domeniul asistentei sociale si medicale.

Pentru a aborda aceste caracteristici demografice, dezvoltarea orasului ar trebui sa se
concentreze pe identificarea si implementarea solutiilor optime care sa faciliteze accesul
persoanelor varstnice la servicii. Este esential sa se extinda si sa se imbunatateasca serviciile
sociale si medicale, astfel incat sa se raspunda eficient cererii in continua crestere.

Un aspect esential in contextul dezvoltarii urbane sustenabile este accesibilizarea spatiului public
pentru categoriile vulnerabile de utilizatori, inclusiv persoanele vérstnice si cele cu mobilitate
redusa. Implementarea unor solutii precum amenajarea trotuarelor conforme cu standardele de
accesibilitate, instalarea de semaforizare inteligenta, furnizarea de mobilier urban adaptat si
crearea de zone de accesibilitate reprezinta pasi fundamentali in directia unei infrastructuri urbane
prietenoase si incluzive. Aceasta abordare integrata nu doar ca va imbunatati standardul de viata
pentru seniori, facilitindu-le mobilitatea si participarea activa in viata comunitatii, dar va contribui,
de asemenea, la consolidarea coeziunii sociale.



Figura 15. Piramida varstelor pentru orasul Mizil
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Principalii indicatori demografici releva ca raportul de dependenta demografica in oras este de
aproximativ 541 de persoane dependente la 1.000 de persoane active, o valoare semnificativ mai
mare comparativ cu toate celelalte niveluri teritoriale analizate (judetean, regional si national).
Aceasta valoare ridicata genereaza o presiune financiara constanta asupra autoritatilor locale si
judetene, intrucat persoanele demografic dependente, reprezentate de tineri si varstnici, necesita
sustinere si asistenta continua. Acest context impune o reevaluare strategica a alocarii resurselor
si a prioritatilor socio-economice pentru a mentine sustenabilitatea pe termen lung.

Tabel 5. Principalii indicatori demografici la nivel local, judetean, regional si national, 2024

INDICATOR ORASUL JUDETUL REGIUNEA SUD | ROMANIA
MIZIL PRAHOVA | MUNTENIA

% tineri (0-14 ani) 17,90% 12,93% 13,62% 14,24%
% varstnici (65+ ani) 17,19% 19,82% 19,45% 18,17%
Raport de dependenta 540,99%o 487,08%o 494,04%o 479,51%o

demografica (%o)



Raportul de dependenta 275,98%0 192,28%o 203,43%o 210,75%o
demografica a persoanelor
tinere (%o)

Raportul de dependenta 265,02%o 294,80%o 290,61%o 268,76%o
demografica a persoanelor
varstnice (%o)

Rata inlocuirii fortei de 648,93%o 576,83%0 610,28%o 632,25%o
munca (%o)

Raport de imbatranire 960,28%o 1.533,24%0 1.428,55%0 1.275,24%o
demografica (%o)

Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor furnizate de INS (ianuarie 2024)

Coeficientul de dependenta a persoanelor tinere, calculat ca raport intre grupa de varsta 0-14 ani
si grupa de varsta 15-64 de ani la 1.000 de persoane, inregistreaza valori crescute la nivelul
orasului (275,98%c), comparativ cu media nationald (210,75%o), regiunea Sud Muntenia
(203,43%0) si judetul Prahova (192,28%o). In acelasi timp, procentul varstnicilor este mai scazut
decat mediile nationale, regionale si judetene, subliniind inca o data presiunea crescénda asupra
segmentului de populatie activa, care va trebui sa sustina atat persoanele dependente, cét si
echilibrul socio-economic al comunitatii.

In stransa legatura cu aceste tendinte demografice observate se afla si rata de inlocuire a fortei
de munca. Conform datelor analizate, se constatd ca orasul Mizil inregistreaza o valoare
echilibrata a acestui coeficient, comparativ cu mediile celorlalte niveluri teritoriale. Mai precis,
pentru fiecare 1.000 de persoane care vor iesi din cdmpul muncii in oras, 649 de tineri vor putea
fi Tnlocuiti, ceea ce este semnificativ mai bine decét valorile inregistrate la nivel judetean (577),
regional (610) si national (632). Aceasta situatie sugereaza un potential favorabil pentru
mentinerea unei forte de munca active, insa este important de mentionat ca acest coeficient este
direct influentat de procesul de imbatranire demografica, care se manifesta atat la nivel local, cat
si la nivel national.

Nu n ultimul rand, raportul de imbatranire demografica, exprimat ca raportul dintre tineri si
varstnici, indica o capacitate redusa de regenerare a populatiei pe termen mediu si lung. in orasul
Mizil, acest indicator Tnregistreaza o valoare de 960,28%. ceea ce evidentiaza o disproportie
semnificativa intre cele doua segmente de populatie. Aceasta valoare sugereaza provocarile
demografice cu care se confruntd comunitatea locala, avand implicatii majore asupra echilibrului
intre generatii. O astfel de situatie poate conduce la o scadere a dinamicii sociale si economice,
avand in vedere ca o populatie tanara insuficientd nu va putea sustine necesitatile celor varstnici,
precum si nevoile economiei locale.

Avand in vedere indicatorii demografici analizati, devine evidenta necesitatea de a stimula
natalitatea si de a consolida segmentul de populatie tanara. in acest sens, este esentiald
implementarea unor masuri concrete menite sa creasca atractivitatea orasului, atat pentru
rezidenti, cat si pentru potentiali noi locuitori. Aceste masuri vor contribui la reducerea



vulnerabilitatilor la care orasul risca sa fie expus din cauza imbatranirii demografice accentuate si
a cresterii raportului de dependenta demografica. O abordare strategica, axata pe revitalizarea
comunitatii, poate asigura sustenabilitatea socio-economica pe termen lung.

Figura 16. Raportul de imbatranire demografica in orasul Mizil, 2015 — 2024, %o
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Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor furnizate de INS

2.1.2. Migcarea naturala si miscarea migratorie

Miscarea naturala

Principala caracteristica analizata in cadrul miscarii naturale a populatiei este rata sporului natural,
definita ca diferenta dintre rata natalitatii si cea a mortalitatii. Aceastd masura este esentiala pentru
a intelege dinamica demografica a unei comunitati, oferind informatii esentiale despre echilibrul
dintre nasteri si decese. La nivelul orasului Mizil, in intervalul 2014 - 2020 si 2022 - 2023,
(exceptand anul 2021, pentru ca nu exista informatii in baza de date de la INS) acest indicator a
inregistrat un trend oscilant. Rata sporului natural a scazut semnificativ in perioada 2014 - 2016,
in anul 2014 Tnregistrandu-se un spor natural de 4%o, comparativ cu 2016 cand a ajuns la - 0,87%o.
In intervalul 2016 - 2018, s-a observat o usoara revenire a valorile acestui indicator, sporul natural
crescand pana la 2,38%. in 2018. Cu toate acestea, in prezent, populatia orasului continua sa
scada. Un factor important in aceasta dinamica este lipsa unei sectii de obstetrica-ginecologie in
cadrul spitalului din Mizil, cauzata de neindeplinirea conditilor necesare pentru obtinerea
acreditarii, in principal din cauza deficitului de personal medical specializat. Din acest motiv, desi
copiii nou-nascuti sunt rezidenti ai orasului Mizil, acestia sunt inregistrati in localitatile unde au
avut loc nasterile, ceea ce influenteaza statisticile de crestere a populatiei.



Figura 17. Evolutia ratei sporului natural in orasul Mizil, 2014-2023
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Analizand datele privind natalitatea in orasul Mizil, observam ca, in anul 2023, s-au inregistrat 124
de nasteri vii, ceea ce se traduce intr-o rata a natalitatii de 7,92%.. Aceasta depaseste rata
natalitatii la nivel judetean (6,42%o) si regional (7,48%o), fiind, totusi, usor mai mare decat media
nationala de 7,09%.. Aceasta situatie sugereaza ca orasul Mizil are un potential de regenerare
demografica mai bun in comparatie cu judetul Prahova si regiunea Sud Muntenia, ceea ce poate
fi interpretat ca un semnal pozitiv in contextul dinamicii populatiei.

Pe de alta parte, trebuie sa consideram si rata mortalitatii, care in Mizil este de 8,82%., semnificativ
mai mica decat cea inregistrata la nivelul judetului (12,96%o) si regiunii (14,62%o), dar totusi mai
mare comparativ cu media nationald de 11,10%.. Acest aspect subliniaza o disproportie intre
natalitate si mortalitate, ceea ce se reflecta in rata sporului natural, care este negativa, -0,87%o.
Aceasta indica faptul ca, in ciuda unei rate relativ favorabile a natalitatii, numarul de decese
depaseste nasterile, contribuind la o scadere a populatiei.

In concluzie, orasul Mizil se confrunta cu provocari demografice semnificative. Desi rata natalitatii
este mai buna comparativ cu judetul si regiunea, sporul natural negativ si rata mortalitatii mai
ridicatd sugereaza ca orasul nu reuseste sa mentina un echilibru demografic sanatos. Aceasta
situatie necesita interventii strategice din partea autoritatilor locale pentru a crea un mediu
favorabil pentru familii si pentru a sprijini initiativele care sa stimuleze natalitatea, asigurand astfel
sustenabilitatea demografica a orasului pe termen lung.



Tabel 6. Indicatori ai miscarii naturale a populatiei la nivel local, judetean, regional si national,
2023

INDICATOR ORASUL MIZIL JUDETUL | REGIUNEA SUD | ROMANIA
PRAHOVA | MUNTENIA

Nascuti-vii 4901 20.596 155.418
Rata natalitatii (%o) 7,92%o 6,42%o 7,48%0 7,09%o
Decedati 138 9.888 40.223 243.392
Rata mortalitatii (%o) 8,82%o 12,96%o 14,62%o 11,10%o
Rata sporului natural (%o) |-0,87%o -6,54%o -7,13%o -4,01%o
Total populatie 15.637 762.972 2.727.206 21.833.227

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo
Miscarea migratorie

Analizand datele privind miscarea migratorie in orasul Mizil in comparatie cu cea din judetul
Prahova, regiunea Sud Muntenia si cu cea la nivel national, se remarca o tendinta pronuntata de
plecare a populatiei. In anul 2023, orasul Mizil a inregistrat doar 189 de stabiliri cu domiciliu, in
contrast cu 348 de plecari, rezultdnd un sold negativ de -159. Aceasta situatie sugereaza o
insuficienta atragere a persoanelor noi, ceea ce poate indica o lipsa de oportunitati economice si
un mediu de trai mai putin atractiv. Aceasta dinamica migratorie nu doar ca reduce populatia
orasului, dar poate afecta si diversitatea economica si sociala a comunitatii.

Comparativ cu judetul Prahova si regiunea Sud Muntenia, orasul Mizil se confrunta cu solduri
negative semnificativ mai mari. Judetul Prahova inregistreaza un sold de -1.181, iar regiunea Sud
Muntenia -5.331, ceea ce sugereaza o tendintd de migratie generalizata, dar intr-o masura mai
mica decét in Mizil. La nivel national, soldul total negativ este de -18.782, ceea ce evidentiaza o
problema ampla de migratie in intreaga tara. Astfel, datele sugereaza ca orasul Mizil se confrunta
cu provocari demografice specifice care necesita o atentie sporitd in contextul planificarii
dezvoltarii locale.

In plus, in ciuda numarului relativ mare de plecéri din Mizil, orasul continua sa piarda teren in
raport cu judetul si regiunea. Aceasta poate semnala o scadere a atractivitatii orasului pentru tineri
si familii, aspect ce risca sa conduca la deteriorarea suplimentara a situatiei socio-economice.
Soldul negativ al schimbarilor de domiciliu subliniaza necesitatea unor politici eficiente de retentie
care sa stimuleze dezvoltarea economica si sa imbunatateasca calitatea vietii, avand ca obiectiv
reducerea migratiei si promovarea stabilizarii populatiei. Crearea de oportunitati economice,
imbunatatirea infrastructurii si atragerea de servicii sociale sunt esentiale pentru a aborda aceste
provocari.



Tabel 7. Indicatori ai miscarii migratorii a populatiei la nivel local, judetean, regional si national,
2023

INDICATOR ORASUL MIZIL JUDETUL | REGIUNEA SUD | ROMANIA
PRAHOVA | MUNTENIA

Stabiliri cu domiciliu 12.978 56.304 459.963
Plecari cu domiciliul 348 14.159 61.635 478.745
Soldul schimbarilor de -159 -1.181 -5.331 -18.782
domiciliu

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo

2.1.3. Profilul economic

in orasul Mizil au fost inregistrate 405 firme in anul 2022. in oras, domeniile CAEN care au
competitivitatea cea mai mare fatd de media nationala sunt urmatoarele:

= Fabricarea de mobila pentru birouri si magazine

= Lucrari de constructii a altor proiecte ingineresti n.c.a.

= Recuperarea materialelor reciclabile sortate

= Activitati suport pentru interpretarea artistica (spectacole)

= Activitati de alimentatie (catering) pentru evenimente

= Fabricarea de mobila n.c.a.

= Comert cu ridicata al cerealelor, semintelor, furajelor si tutunului neprelucrat

= Comert cu amanuntul in magazine nespecializate, cu vanzare predominanta de produse
nealimentare

Figura 18. Evolutia firmelor in orasul Mizil, 2013 - 2022
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de https.//www.listafirme.ro



in ceea ce priveste evolutia numarului de firme active, orasul Mizil inregistreaza o tendinta de
crestere in ultimii ani.

Cele mai mari concentrari de angajati din orasul Mizil se regéasesc in principal in zona centrala,
unde se afla functiuni complexe de interes public, inclusiv institutii administrative si comerciale
esentiale. Aceasta zona, alaturi de piata centrala, serveste ca nucleu economic si social, atragand
nu doar resurse umane, ci si diverse servicii si activitati comerciale care contribuie la viata
comunitatii.

De asemenea, observam o concentratie semnificativa de angajati in zonele de activitati
economice situate de-a lungul drumurilor judetene DJ 102H, care se indreapta spre judetul Buzau,
precum si pe DJ 100H, unde activeaza companii precum Ecotech Chemicals si Eryn Modamax.
Aceste zone industriale sunt esentiale pentru economia locala, oferind locuri de munca stabile si
contribuind la diversificarea pietei muncii din Mizil.
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Figura 19. Distributia numarului de angajati in orasul Mizil, 2024

Sursa: Prelucrarea consultantului
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Figura 20. Evolutia numarului mediu al salariatilor din orasul Mizil, 2013 — 2022
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Figura 21. Evolutia somerilor din orasul Mizil, ianuarie 2023 — august 2024
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Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo (SOM101E)



2.1.4. Zone de expansiune

Analiza zonelor de expansiune urbana este esentiald in contextul optimizarii mobilitatii urbane,
deoarece permite identificarea nevoilor emergente si planificarea adecvata a infrastructurii
necesare pentru a sustine dinamica populatiei si dezvoltarea economica. Pe masura ce orasele
se extind, se confrunta cu provocari semnificative legate de congestia traficului si accesibilitate,
iar o evaluare atenta a noilor zone dezvoltate contribuie la crearea unor rute de transport eficiente,
imbunatatind astfel conectivitatea intre diferitele zone ale orasului. Aceasta analiza sprijina, de
asemenea, implementarea solutilor de transport durabil, facilitdind integrarea serviciilor de
transport public local cu infrastructura pentru deplasari nemotorizate. Aceste masuri vor contribui
la reducerea emisiilor de COz2, si la promovarea unui stil de viata sanatos. Prin anticiparea si
planificarea corespunzatoare a infrastructurii de transport in raport cu expansiunea urbana,
autoritatile pot asigura o mobilitate fluida si o calitate a vietii mai buna pentru toti cetatenii.

Pentru analiza unui teritoriu urban, este esential sa ne concentram asupra dezvoltarii teritoriale si
expansiunii urbane, avand in vedere impactul acestora asupra zonelor adiacente. Aceasta
expansiune determina nu doar directiile de dezvoltare, ci si necesitatea conturarii si extinderii
legaturilor catre diferite zone. Aceste nevoi emergente sunt generate, in general, de dinamica
populatiei si a activitatilor economice, ceea ce impune amenajarea dotarilor si facilitatilor
necesare, extinderea infrastructurii de utilitati si a celei de transport. Este important de remarcat
ca noile dezvoltari aduc cu sine o presiune suplimentara asupra infrastructurii de transport si, in
unele cazuri, asupra serviciilor de transport existente. Prin urmare, dimensionarea corecta a
infrastructurii si a serviciilor de transport devine cruciald pentru asigurarea unei bune deserviri a
intregului teritoriu administrativ si pentru crearea unor legaturi coerente si optimizate catre zonele
de influenta.

In cazul orasului Mizil, expansiunea urband a fost destul de limitatd Tn ultimul deceniu,
concentrandu-se in principal in zonele periferice, cum ar fi partea de est si nord-est, in cartierul
Fefelei, precum si in zona nord-vestica. Aceasta stagnare in expansiunea urbana este
ingrijoratoare, avand in vedere ca orasul se confrunta cu o scadere a populatiei, ceea ce limiteaza
oportunitatile de dezvoltare si atragerea de noi locuitori sau investitori. Aceasta dinamica necesita
o reevaluare a strategiilor de dezvoltare urbana pentru a stimula cresterea demografica si
economica.

Astfel, pentru a raspunde acestor provocari, este imperativ ca autoritatile locale sa dezvolte un
plan strategic care sa abordeze in mod integrat atat expansiunea urbana, cat si imbunatatirea
infrastructurii de transport. Acest plan ar trebui sa vizeze crearea de facilitati care sa sustina
comunitatile existente si sa atraga noi locuitori, in paralel cu modernizarea si extinderea retelei de
transport pentru a raspunde nevoilor emergente. O astfel de abordare nu doar ca va facilita
mobilitatea cetatenilor, dar va contribui si la revitalizarea economicé a orasului Mizil, asiguréand un
mediu propice pentru dezvoltare si prosperitate.
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Figura 22. Orasul Mizil in anul 2014

Sursa: Google Earth
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Figura 23. Orasul Mizil in anul 2021

Sursa: Google Earth
Figura 24. Orasul Mizil in anul 2024

Sursa: Google Earth
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2.1.5. Repartitia populatiei in raport cu fondul construit

Distributia populatiei in raport cu fondul construit este influentata de o serie de factori cheie.
Atractivitatea unei zone rezidentiale depinde de tipul locuirii disponibile, fie ca este vorba de
locuinte unifamiliale, locuinte colective sau dezvoltari mixte, acestea determinand profilul si
preferintele rezidentilor. Proximitatea fatd de centrul urban este un alt factor major, deoarece
accesul facil la principalele zone comerciale si de afaceri atrage, de obicei, mai multi locuitori.

In plus, disponibilitatea serviciilor in proximitate, institutiile educationale, centrele de sanatate si
zonele de recreere, joaca un rol decisiv in selectarea unei zone de locuit. Acesti factori, actionand
in sinergie, modeleaza distributia populatiei si influenteaza in mod direct cererea si dezvoltarea
rezidentiala din fiecare zona.

In cazul orasului Mizil, observam ca cele mai mari concentrari ale populatiei sunt situate in zona
centrala, in special in zona cu functiuni complexe de interes public si in cele mai dense locuinte
colective.

De asemenea, partea de nord a orasului se remarca printr-o concentrare ridicata a populatiei,
favorizatad de prezenta unitatilor de invatamant, care functioneaza ca poli de atractie si stabilitate
pentru familiile tinere. Analiza distributiei teritoriale a populatiei indica faptul ca unele dintre aceste
zone cu un numar ridicat de rezidenti se suprapun cu cele in care un procent semnificativ de
locuitori beneficiaza de prestatii sociale, reflectand un tipar socio-economic relevant pentru
planificarea urbana. In ceea ce priveste infrastructura educationald, majoritatea unitatilor de
invatamant din oras (licee, scoli gimnaziale, gradinite) sau concentrate in zona centrala si in zona
de nord a orasului. Orasul Mizil dispune de 2 licee, 3 scoli gimnaziale si 44> gradinite. Aceasta
concentrare faciliteaza accesul la educatie, in special pentru locuitorii din aceste areale, si sprijina
mobilitatea interna periferie-centru.

Figura 25. Numarul de elevi inscrisi in unitatile de invatamant din orasul Mizil
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de ISJ Prahova pentru anul 2023-2024

45 Gradinita nr. 4 functioneazé ca parte integranta a structurii Gradinitei nr. 5, care detine personalitate juridica. In plus, atat Scoala
"Sf. Maria" cat si Liceul Teoretic "Grigore Tocilescu" includ in structura lor gradinite.
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Figura 26. Populatia arondata pe circumscriptii de trafic (TAZ) in orasul Mizil, 2024

Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor de la DGEP
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Figura 27. Numarul de elevi arondat pe circumscriptii de trafic (TAZ) in orasul Mizil, 2023-2024

Sursa: Prelucrarea consultantului



2.1.6. Zone urbane marginalizate

In orasul Mizil, analiza structurii demografice si socio-economice evidentiazad prezenta unor zone
marginalizate, caracterizate printr-un procent semnificativ de populatie beneficiara de prestatii
sociale. Aceste areale au un impact considerabil asupra calitatii vietii locuitorilor si asupra
dezvoltarii durabile a orasului. Conform informatiilor furnizate de Directia de Asistenta Sociala din
cadrul Primariei Mizil, zonele marginalizate sunt:

= Zona Cartier, situata in partea de nord a orasului, delimitata astfel: Soseaua Vadu Sapat (la
vest), str. Aurel Vlaicu (la nord), str. Mihai Bravu (la sud), str. Tohani (la est);

» Zona strazilor 22 Decembrie si Tepes Voda

= Zona "peste pod", situata in partea de est a orasului care cuprinde str. Eroilor, str. Mircea
Voda, str. Ghica Voda, str. Fundatura Soarelui

= Zona Poterasi, situata in partea de sud a orasului, delimitata astfel: str. Erou Radu Nicolae (la
vest), str. Spitalului (la nord), str. 24 lanuarie (la est), str. bld. Garii (la sud).
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Figura 28. Localizarea zonelor urbane marginalizate

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza datelor oferite de Directia de Asistentd Sociala din
cadrul Primariei orasului Mizil



2.2, Conectivitatea la nivel european si national

Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) constituie fundamentul sistemului de
transport al Uniunii Europene, avand un rol crucial in promovarea unei dezvoltari echilibrate si
policentrice a teritoriului european. Reteaua TEN-T este structurata in doua categorii distincte:
reteaua centrala (Core), care include cele mai importante rute de transport care leaga capitalele
europene si marile orase, si reteaua globala (Comprehensive), care se extinde pentru a integra
toate celelalte rute necesare dezvoltarii infrastructurii de transport.

Reteaua centrala TEN-T Core joaca un rol esential in facilitarea legaturilor intre principalele centre
strategice de dezvoltare din Europa, avand ca scop principal cresterea coeziunii economice Si
sociale pe continent. Aceasta retea este conceputad pentru a conecta marile orase, porturi si
aeroporturi, asigurand o circulatie rapida si eficienta a bunurilor si persoanelor, ceea ce contribuie
la integrarea pietelor nationale in cadrul unei economii europene mai unite.

Romaénia beneficiaza de o pozitie strategica in cadrul retelei TEN-T, fiind traversata de doua dintre
cele noua coridoare care faciliteaza conectivitatea in Europa. Primul dintre acestea este coridorul
Rin-Dunare, care include rute rutiere, feroviare si navigabile, avand un impact semnificativ asupra
mobilitatii interne si internationale, facilitand transportul de marfuri si calatori intre diversele regiuni
ale Europei Centrale si de Est. Acest coridor nu doar ca imbunatateste accesibilitatea porturilor
maritime si fluviale, dar stimuleaza si dezvoltarea economica a oraselor si regiunilor pe care le
strabate.

Al doilea coridor, Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee, se concentreaza in principal pe
transportul rutier si reprezintd un element crucial pentru integrarea Romaniei in rutele comerciale
europene. Acest coridor sprijina nu doar comertul regional, dar si interconectarea cu pietele din
afara Uniunii Europene, oferind o alternativa viabila pentru transportul de marfuri si contribuind la
reducerea timpilor de livrare.



Figura 29. Coridoare TEN-T pe teritoriul Romaniei (Rin-Dunarea si Marea Baltica — Marea Neagra
— Marea Egee)

Sursa: https.//webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home

Orasul Mizil se afla intr-o pozitie favorabila in ceea ce priveste conectivitatea la reteaua europeana
de transport TEN-T Core, beneficiind de o legatura directa prin reteaua rutiera a coridorului Marea
Baltica — Marea Neagra — Marea Egee. Aceasta conexiune se realizeaza prin intermediul
autostrazii Ploiesti — Buzau, care este in prezent in curs de implementare. Finalizarea acestui
tronson rutier va avea un impact semnificativ asupra mobilitatii, contribuind la scurtarea timpilor
de deplasare intre Mizil si alte importante centre urbane din Romania.

Odata finalizata, autostrada va facilita accesul rapid la orase majore precum Bucuresti si Focsani,
reducand astfel distantele si imbunatatind considerabil accesibilitatea. Aceasta nu doar ca va
optimiza transportul de bunuri Si persoane, dar va spori si atractivitatea orasului Mizil ca destinatie
pentru investitii Si dezvoltare economica, avand in vedere céa o infrastructura rutiera de calitate
este un factor esential in decizia companiilor de a se stabili intr-o anumita zona.

Cel mai important nod urban din apropierea orasului Mizil este municipiul Ploiesti, care constituie
un punct de intersectie esential pentru fluxurile de transport regionale. Aceasta relatie de
interdependenta va permite orasului Mizil s& beneficieze de resursele si facilitatile disponibile n



Ploiesti, consolidandu-se astfel ca un hub regional. Astfel, autoritatile locale ar trebui sa continue
sa colaboreze cu partenerii de transport si dezvoltare regionala pentru a maximiza beneficiile
acestei conectivitati, avand in vedere importanta strategica a infrastructurii in dezvoltarea pe
termen lung a orasului.

in plus, fatd de reteaua de importanta europeand, infrastructura rutiera existenta ofera orasului
Mizil un nivel ridicat de conectivitate interurbana, facilitand fluxul de trafic si accesul catre alte
localitati. Cu toate acestea, trebuie mentionat ca pe anumite segmente de drum se pot intalni
probleme de congestie, in special din cauza traversarii altor orase sau a subdimensionarii
infrastructurii rutiere. Aceste aspecte pot afecta eficienta transportului si pot necesita interventii
planificate pentru a imbunatati capacitatea si fluiditatea circulatiei.

In plan teritorial, dispunerea conexiunilor orasului Mizil sunt urmatoarele:

= invest—drumul national DN 1B (spre Ploiesti), care impreuna cu autostrada A3 reprezinta cea
mai apropiata conexiune spre Bucuresti, iar impreuna cu drumul national DN 1A realizeaza
conexiunea cu Valenii de Munte si Brasov si cu drumul national DN 1 se realizeaza conexiunea
cu Campina si Brasov.

= in est — prin drumul national DN 1B (spre Buzau) se realizeaza conexiunea imediata cu
comuna Sahateni din judetul Buzau. Mai mult, DN 1B impreuna cu DN 2 realizeaza conexiunea
cea mai rapida cu Ramnicu Sarat si Focsani si impreuna cu DN 2B realizeaza conexiunea cu
Braila si Galati.

= in sud — Drumurile judetene DJ 100C si DJ 102D realizeaza conexiunea imediatd cu comunele
Baba Ana, Fulga si Salciile. lar DJ 100C, impreuna cu DN 1D realizeaza conexiunea cea mai
rapida cu orase importante din judetul lalomita, respectiv Urziceni si Slobozia.

= insud-est, drumul judetean DJ 102H duce catre comunele din judetul Buzau, respectiv Amaru,
Glodeanu Sarat, unde mai departe se realizeaza conexiunile cu localitatile din nordul judetului
lalomita.

= In nord conexiunile cu comunele invecinate sunt realizate prin drumul judetean DJ 149 (care
duce spre comuna Fantanele, apoi Ceptura si mai departe spre orasul Urlati), DJ 102K (care
face legatura cu comuna Ungureni) si DJ 100H (care duce spre comuna Gura Vadului,
Jugureni si mai departe spre Tisau si Vernesti, din judetul Buzau).

Pentru a creste accesibilitatea la nivel national, pe cale rutiera, exista un proiect in implementare
si in orasul Mizil, respectiv, realizarea tronsonului de autostrada Ploiesti-Buzau.

in ceea ce priveste accesul pe coridorul feroviar european, orasul Mizil beneficiaza de o
conectivitate ridicata, fiind traversat de reteaua feroviara TEN-T Core, mai exact prin intermediul
magistralei 500 (ruta Ploiesti - Suceava). Aceasta magistrald reprezintd un element esential in
asigurarea transportului feroviar de mare capacitate, facilitind nu doar deplasarile de calatori, ci
si transportul de marfuri, ceea ce contribuie semnificativ la dezvoltarea economica a regiunii.
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Figura 30. Reteaua TEN-T in orasul Mizil

Sursa: Prelucrarea consultantului



Figura 31. Traseul autostrazii Ploiesti — Buzau

Sursa: CESTRIN, octombrie 2024

Din perspectiva conectivitatii interurbane, orasul Mizil inregistreaza un timp de parcurs de
aproximativ 40 minute pana in centrele urbane cele mai apropiate din judetul Prahova si Buzau,
respectiv municipiile Ploiesti si Buzau. De asemenea, orasul Mizil dispune de o conexiune buna
cu capitala Romaniei, situdndu-se la aproximativ 1 ora si 20 de minute distantd de Bucuresti. In
plus, orasul Mizil se afla la distante comparabile fata de alte doua centre urbane importante ale
tarii, respectiv Brasov si Constanta, cu timpi de parcurs estimativi intre 2 ore si 20 de minute si 2
ore si 40 de minute.



Tabel 8. Accesibilitate pe cale rutiera catre centrele urbane din Regiunea Sud — Muntenia si
judetele invecinate

NR.CRT. TRASEU TIMPI DE PARCURS

1 Mizil — Ploiesti 37 min.

2 Mizil — Buzau 33 min.

3 Mizil — Ploiesti — Bucuresti 1 ora 20 min.
4 Mizil — Ploiesti — Targoviste 1 ora 20 min.
5 Mizil — Buzau — Ramnicu Sarat — Focsani 1 ora 30 min.
6 Mizil — Urziceni — Slobozia 1 ora 30 min.
7 Mizil — Buzau — Braila 1 ora 50 min.
8 Mizil — Urziceni — Lehliu — Calarasi 2 ore

9 Mizil — Ploiesti — Bucuresti — Giurgiu 2 ore

10 Mizil — Ploiesti — Brasov 2 ore 20 min.
11 Mizil — Ploiesti — Targoviste — Pitesti 2 ore 20 min.
12 Mizil — Bucuresti — Alexandria 2 ore 30 min.
i3 Mizil — Urziceni — Lehliu — Cernavoda - Constanta 2 ore 40 min.

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind timpii de parcurs furnizati de Google Maps

Transportul aerian joaca un rol esential in asigurarea conectivitatii teritoriale la nivel national si
european, facilitand legaturi rapide catre destinatii interne si internationale. In contextul in care
judetul Prahova nu dispune de un aeroport propriu, accesul locuitorilor municipiului Mizil l1a reteaua
de transport aerian se realizeaza prin intermediul celor mai apropiate infrastructuri aeroportuare:
Aeroportul International Henri Coanda (Otopeni), Aeroportul International Bucuresti Baneasa si
Aeroportul International Brasov-Ghimbav.

Toate cele trei aeroporturi sunt accesibile atat rutier, cat si feroviar, ceea ce contribuie la o
conectivitate relativ facila pentru municipiul Mizil. Analiza timpilor de deplasare, care include si
conexiunile locale intre gara si aeroport, indica faptul ca Aeroportul International Henri Coanda
reprezinta cea mai eficientd optiune, indiferent de modul de transport utilizat. Totusi, in toate
cazurile analizate, accesul rutier inregistreaza timpi de deplasare semnificativ mai redusi fata de
cel feroviar, diminuadnd competitivitatea transportului cu trenul pentru acest tip de conexiune.

Din perspectiva ofertei de zboruri si a capacitatii operationale, Aeroportul International Henri
Coanda se afirma ca principala poarta aeriana a Romaniei. Acesta ofera zboruri frecvente catre
centre urbane majore din Europa, precum si conexiuni catre alte continente — Asia, Africa si



America de Nord. La nivel european, aeroportul este clasificat in categoria A%, fiind recunoscut
drept un nod comunitar major, cu un trafic anual de peste 10 milioane de pasageri si un volum de
marfa ce depaseste 10.000 de tone. Aceasta performanta il plaseaza in randul celor mai
importante hub-uri aeriene din reteaua de transport a Uniunii Europene.

In schimb, Aeroportul International Bucuresti Baneasa si Aeroportul International Brasov-Ghimbav
dispun, in prezent, de o capacitate operationala limitata. Acestea au fost recent redeschise sau
inaugurate si se afla intr-un proces de dezvoltare graduala a retelei de rute si a frecventei
zborurilor. Desi prezintd un potential relevant de crestere, in special in context regional, oferta
actuala de zboruri este restransa comparativ cu Aeroportul Otopeni.

Tabel 9. Accesibilitate pe cale rutierd si feroviara céatre aeroporturile din apropierea orasului Mizil

AEROPORT DISTANTA (KM) TIMP DE PARCURGERE | TIMP DE PARCURGERE

CALE RUTIERA CALE FEROVIARA +
LEGATURI

Aeroportul 80.4 57 minute 2 ore si 5 minute

International ~ Henri

Coanda

Aeroportul 89.2 1 ora si 4 minute 2 ore si 17 minute

International

Bucuresti Baneasa

Aeroportul 156 2 ore si 27 minute 3 ore si 30 minute
International Brasov-
Ghimbav

Sursa: Google Maps

Aceste discrepante evidentiaza rolul dominant pe care Aeroportul Henri Coanda il joaca in
mobilitatea aeriana nationala si subliniaza, totodata, statutul sau de cea mai eficienta si accesibila
optiune pentru locuitorii municipiului Mizil.

2.3. Reteaua rutiera

2.3.1. Infrastructura rutiera intraurbana

Reteaua stradala a orasului Mizil este compacta, conturata in jurul unui culoar central rutier
reprezentat de Strada Mihai Bravu. Aceasta reprezinta, de fapt traseul, drumului national DN 1B
(E 577) in interiorul orasului. DN 1B (E577) este o artera rutierd de importanta nationala si
europeana, care asigura conexiunea strategica intre municipiile resedinta de judet Ploiesti si
Buzau. Aceasta strada (cu o banda pe fiecare sens) asigura preluarea fluxurilor majore ale
orasului. Latimea partii carosabile este de aproximativ 10 m, de la intrarea in oras dinspre
Municipiul Ploiesti, pana la intersectia cu strada Eroilor, exceptie facand podul peste raul Ghighiu.

46 Conform datelor din anul 2023 Si a pragurilor setate de Atlas of the Sky
(https://ec.europa.eu/transport/modes/air/aos/aos_public.html)



Dupa aceasta intersectie latimea carosabilului devine de 7 m. Partea carosabila este realizata din
asfalt, fiind intr-o stare buna, dar prezentand pe alocuri crapaturi, tasari si denivelari.

In lungul acestui culoar, de la vest la est se regdsesc functiuni complexe de interes public. Din
strada Mihai Bravu, strada de categoria |, se ramifica alte strazi importante la nivel local, spre sud
fiind strada Erou Radu Nicolae, strada 24 lanuarie, bulevardul Garii (strazi de categoria a Ill-A),
iar spre nord fiind strada Mihail Kogalniceanu si strada Tohani (strazi de categoria a Il-a).

Un alt aspect important, mentionat si anterior este faptul ca orasul se afla in aria de influenta a
autostrazii Ploiesti — Buzau, care este in curs de implementare, reprezentand o mare oportunitate
in cresterea accesibilitatii orasului.

2.3.2. Capacitatea infrastructurii de transport rutier

Pornind de la configuratia urbanistica (dezvoltarea axiala de-a lungul culoarului rutier de la vest la
est) si de la trama stradala existentd, impreuna cu zona centrald reprezentata de functiuni
complexe de interes public, principalele zone de congestie se regasesc pe strada Mihai Bravu la
intersectia acesteia cu strada Mihai Kogalniceanu si strada 24 lanuarie, dar si la intersectia intre
strada Mihai Bravu si strada Eroilor. Conform recensamantului CESTRIN in anul 2022, traficul
mediu zilnic anual de-a lungul axei vest-est (strada Mihai Bravu) a fost de peste 9.900 de vehicule.

Un proiect destinat imbunatatirii infrastructurii rutiere la nivel local este proiectul construirii centurii
ocolitoare a orasului in partea de nord care va ajuta considerabil la decongestionarea traficului si
va prelua un numar foarte mare de vehicule de pe strada Mihai Bravu. Proiectul se afla in prezent
in faza de implementare, cu finalizarea estimata pentru anul 2025.
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Figura 32. Fluxuri de trafic

Sursa: Prelucrarea consultantului



2.3.3. Calitatea infrastructurii rutiere

Strazile orasului Mizil ating in total o lungime de 41 km*’, valoare cu aproximativ 8% mai mare
decat in 2010. Starea tehnica a drumurilor in localitate nu este corespunzatoare in totalitate
standardelor de siguranta si trafic.

Conform datelor din anul 2023, 35 de km de drum figurau ca fiind modernizati. Practic, 15% din
infrastructura rutiera a orasului sunt nemodernizate, avand platforme pietruite, balastate sau
balast in amestec cu pietris. In prezent la nivelul orasului, conform figurii urmatoare se observa
faptul ca in partea de nord a orasului Mizil calitatea strazilor este precara. Tinand cont ca aceasta
zona are o populatie ridicata, intre 1100-2000, circulatia rutiera este ingreunata. Totusi, in prezent,
orasul Mizil implementeaza un proiect de modernizare a 27 de strazi, finantat prin Programul
National de Investitii "Anghel Saligny", cu o valoare totala de 22,8 milioane lei. Proiectul include
si o parte dintre strazile clasificate ca avand o calitate precara.

47 Sursa: Date Tempo INS — GOS104A — Lungimea strazilor orasenesti pe judete si localitati
48 Sursa: Date Tempo INS — GOS105A — Lungimea strazilor orasenesti modernizate, pe judete si localitati
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Figura 33. Calitatea infrastructurii rutiere in orasul Mizil

Sursa: Prelucrarea consultantului



Gradul de motorizare al zonelor urbane din Romania a continuat sa creasca in mod constant in
ultimii ani, exercitand presiune suplimentara pe infrastructura rutierd existenta. in urma analizei
situatiei parcului auto a orasului Mizil la data de 31.07.2024, s-a constatat ca indicele de
motorizare a atins valoarea de 355 autovehicule la 1000 de locuitori*°.

Figura 34. Structura parcului auto din orasul Mizil (2024)

7.54%

13.87%

56.26%

30.56%

=20 anisipeste =15-19ani ~ 10-14ani ~5-9ani =<5ani

Sursa: Prelucrarea consultantului

O problema semnificativa a parcului auto din orasul Mizil este reprezentata de vechimea acestuia.
In anul 2024, 56.26% dintre autoturisme au o vechime mai mare de 20 de ani, in timp ce doar
7.54% au o vechime mai mica de 10 ani. Ponderea vehiculelor cu varsta mai mica de 5 ani este
de doar 4.51%. Aceasta realitate genereaza doud provocari majore. in primul rand, autoturismele
vechi contribuie in mod substantial la impactul negativ asupra mediului. Emisiile de noxe si
consumul de combustibil ale acestora sunt considerabil mai mari decat ale vehiculelor moderne,
care beneficiaza de tehnologii avansate, mai eficiente si mai prietenoase cu mediul.

In al doilea rand, utilizarea masinilor vechi reprezinta un risc pentru siguranta rutiera. Acestea nu
respecta standardele actuale de siguranta si, adesea, nu sunt dotate cu echipamente moderne
esentiale pentru prevenirea accidentelor, precum sisteme de franare avansate sau alte tehnologii
de asistenta la condus.

49 Pentru calcul s-au utilizat datele privind populatia orasului Mizil in 2024 conform Institutului National de Statistica (INS) si numarul
de autovehicule inregistrate conform Directiei Generale de Permise Auto si Inmatriculari



2.4. Transport public
2.4.1. Transport feroviar

Transportul feroviar este unul dintre cele mai eficiente si nepoluante modalitati de transport. Unul
din avantajele semnificative ale orasului Mizil in domeniul transportului public este prezenta
infrastructurii feroviare. Orasul este strabatut de magistrala 500, fiind o cale dublu electrificata pe
tot teritoriul localitatii si este inclusa in reteaua europeana TEN-T Core. Magistrala conecteaza
orasul de Ploiesti si Buzau, dar si de alte alte centre urbane importante din tara, cum ar fi
Bucuresti, Focsani, Adjud, Bacau, Pascani, Veresti, Suceava, Vicsani.

Figura 35. Relatii de transport cu intensitate ridicata a traficului feroviar

Sursa: Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare 2021-2025°°

50 Sursa: Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare 2021-2025 - https:/cfr.ro/wp-
content/uploads/2018/05/files_strategie_SDezIF_2020_strategie-infra-v4.2.pdf
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Figura 36. Infrastructura feroviara a orasului Mizil
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Tabel 10. Situatia plecarilor din gara Mizil, 2024

PLECARI DIN GARA MIZIL OPERATOR

7 trenuri spre lasi (in intervalul 00.05 — 20.32) CFR Calatori (5 trenuri)
Regio Calatori (2 trenuri)
4 trenuri spre Bucuresti - gara Basarab (in intervalul 04.04 — 15.43) CFR Calatori
18 trenuri spre Bucuresti Nord - Gara de Nord (in intervalul 04.09 — 21.20) CFR Calatori (14 trenuri)
Transferoviar Calatori (4 trenuri)
2 trenuri spre Brazi (in intervalul 05.10 - 17.12) CFR Calatori
4 trenuri spre Marasesti (in intervalul 05-28 - 21.17) CFR Calatori (2 trenuri)
Regio Calatori (2 trenuri)
12 trenuri spre Buzau (in intervalul 06.41 - 21.34) CFR Calatori (10 trenuri)
Regio Calatori (2 trenuri)
5 trenuri spre Galati (in intervalul 06.47 - 22.55) CFR Calatori (2 trenuri)
Transferoviar Calatori (3 trenuri)
3 trenuri spre Suceava (in intervalul 07.40 - 15.15) CFR Calatori
3 trenuri spre Ploiesti Sud (in intervalul 10.12 - 20.27) CFR Calatori
3 trenuri spre Ploiesti Vest (in intervalul 10.12 - 20.43) Regio Calatori
1 tren spre Brasov ( ora 09.40) CFR Calatori
1 tren spre Bacau (ora 16.14) CFR Calatori
1 tren spre Ungheni (ora 20.32) operat de CFR Calatori CFR Calatori
1 tren spre Vatra Dornei Bai HC (ora 23.53) operat de CFR Calatori CFR Calatori

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza informatiilor disponibile pe https://mersultrenurilor.infofer.ro/ro-RO/lItineraries si Tablou
de sosiri-plecéri din Gara Mizil



Tabel 11. Situatia sosirilor in gara Mizil, 2024

SOSIRI IN GARA MIZIL OPERATOR

4 trenuri din lasi (in intervalul 04.08 — 21.19) CFR Calatori

1 tren din Adjud ( ora 08.20) CFR Calatori

24 trenuri din Gara de Nord Bucuresti (in intervalul 00.04 — 23.52) CFR Calatori (19 trenuri)
Transferoviar (5 trenuri)

2 trenuri din Brazi (in intervalul 08.27 - 21.33) CFR Calatori

3 trenuri din Marasesti (in intervalul 06.03 - 20.42) CFR Calatori (1 tren)
Regio Calatori (2 trenuri)

12 trenuri din Buzau (in intervalul 04.03 - 20.13) Regio Calatori (11 trenuri)
Transferoviar (1 tren)

6 trenuri din Galati (in intervalul 09.39 - 20.19) CFR Calatori

2 trenuri din Suceava (in intervalul 14.14 - 17.53) CFR Calatori

3 trenuri din Ploiesti Sud (in intervalul 05.27 - 16.58) CFR Calatori

2 trenuri din Ploiesti Vest (in intervalul 09.15 - 15.29) Regio Calatori

1 tren din Brasov ( ora 19.42) CFR Calatori

1 tren din Bacau (ora 07.31) CFR Calatori

1 tren spre Ungheni (ora 05.05) CFR Calatori

1 tren din Vatra Dornei Bai HC (ora 04.33) CFR Calatori

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza informatiilor disponibile pe https://mersultrenurilor.infofer.ro/ro-RO/lItineraries si Tablou
de sosiri-plecari din Gara Mizil
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Figura 37. Frecventa trenurilor in orasul Mizil (reprezentare conceptuala)

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza informatiilor disponibile pe
https://mersultrenurilor.infofer.ro/ro-RO/lItineraries si Tablou de sosiri-plecari din Gara Mizil



Din punct de vedere al frecventei, se remarca faptul ca cele mai multe trenuri zilnice directe sunt
orientate catre Bucuresti (22 trenuri / zi), catre Buzau (12 trenuri / zi) si catre lasi (7 trenuri / zi).
Se contureaza astfel o buna legatura cu Bucuresti, cu un numar mare de curse in intervalul 04.09
—23.52, potrivite pentru deplasari catre locuri de munca sau educatie. De asemenea, exista multe
curse si catre Ploiesti si Buzau. Trenurile de pe aceasta ruta au si un parcurs relativ scurt, de
aproximativ 30 de minute. Actuala frecventa si orarul utilizat sunt totusi suficient de adaptate
pentru a putea sustine o naveta zilnica. Exista si o conexiune buna cu Galati (5 trenuri / zi) si
Marasesti (4 trenuri / zi).

Celelalte localitati care beneficiaza de conexiuni cu orasul Mizil nu dispun de o frecventa la fel de
ridicata, o mare parte dintre trasee fiind deservite de 1 tren / zi. Totodata, este de mentionat faptul
ca orasul Mizil nu dispune de conexiuni directe cu zona de vest, nord-vest si sud-vest a tarii,
aspect ce scade accesibilitatea orasului catre importante centre urbane. Ins&, apropierea de
capitald ii confera orasului o posibilitate de transbordare catre aceste regiuni.

2.4.2. Transport public

Transport public interurban / judetean

Orasul are o dezvoltare compacta, ceea ce face ca distantele sa fie relativ scurte, rezultand o
cerere moderata pentru transportul in comun.

Pentru transportul interurban de persoane, operatorul SAPUNARI SERV utilizeaza microbuze Si
autobuze pe traseele din orasul Mizil catre localitatile din jurul acestuia, precum si catre municipiul
Ploiesti. Conform Hotararii Consiliului Judetean Prahova cu nr. 231 / 11.10.20245, privind
actualizarea Programului de transport judetean prin curse regulate in judetul Prahova, traseele
sunt urmatoarele:

= Traseul 559: Mizil — Albesti Paleologu — Ploiesti (cu 4 statii in Mizil: Liceul Tase Dumitrescu,
Cimitir, Penny, Relaxa) — 36 km

= Traseul 560: Mizil — Gura Vadului (sat Persunari) (cu o statie in Mizil: Liceul Tase Dumitrescu)
—9km

= Traseul 561: Mizil — Jugureni (cu o statie Tn Mizil: Liceul Tase Dumitrescu) — 17 km

=  Traseul 562: Mizil — Gura Vadului — Calugareni (cu o statie in Mizil: Liceul Tase Dumitrescu) —
8 km

» Traseul 563: Mizil — Fulga — Salciile (cu 2 statii in Mizil: Str. Stefan cel Mare —Sediul Politiei si
Str. Recoltei, nr.1) — 28 km

= Traseul 564: Mizil — Baba Ana (sat Ciresanu) — Boldesti Gradistea (sat Boldesti) (cu 2 statii in
Mizil: Str. Stefan cel Mare —Sediul Politiei si Str. Recoltei, nr. 1) — 23 km

= Traseul 565: Mizil — Vadu Sapat — Fantanele (cu 4 statii in Mizil: Sara Cafe, Cimitir, Penny,
Relaxa) — 10,40 km

= Traseul 566: Mizil — Colceag (sat Parepa Rusani) (cu 5 statii in Mizil: Str. Stefan cel Mare —
Sediul Politiei, Sara Cafe, Cimitir, Penny, Relaxa) — 19,50 km

51 Hotararea nr. 231 / 11.10.2024 privind actualizarea Programului de transport judetean prin curse regulate in judetul Prahova,
aprobat prin Hotararea Consiliului Judetean Prahova nr. 54/2023, cu modificarile si completarile ulterioare
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Figura 38. Accesibilitatea statiilor de transport public judetean

Sursa: Prelucrarea consultantului



in prezent, orasul Mizil se confrunta cu deficiente majore la nivelul infrastructurii de transport
public, care afecteaza atat experienta pasagerilor, cat si conditiile de lucru pentru soferi. Lipsa
unei autogari constituie este o problema majora, deoarece limiteaza considerabil optiunile si
accesibilitatea sistemului de transport public. In prezent, transportul public judetean utilizeaza
doua puncte principale de oprire, ambele insuficient dezvoltate pentru a asigura conditii optime
de utilizare.

Unul dintre punctele de oprire analizate este situat in proximitatea Departamentului de Pompieri,
pe strada Stefan cel Mare, iar celalalt se afla in fata Liceului Tehnologic ,, Tase Dumitrescu”. Desi
exista refugii amenajate, ambele locatii prezinta deficiente in ceea ce priveste sistemele de
informare a pasagerilor, in special legate de orarul curselor. Totodata, nu sunt disponibile puncte
dedicate achizitionarii biletelor de calatorie, acestea fiind disponibile exclusiv prin intermediul
soferului.

Punctul de oprire din strada Stefan cel Mare, situat langa Departamentul de Pompieri, dispune de
platforme pentru imbarcarea si debarcarea pasagerilor. De asemenea, zona nu beneficiaza de
masuri de sigurantd adecvate, esentiale pentru asigurarea confortului si protectiei pasagerilor si
soferilor.

In ceea ce priveste punctul de oprire din fata Liceului Tehnologic ,Tase Dumitrescu”, imbarcarea
si debarcarea pasagerilor se desfasoara direct pe trotuar, ceea ce creeaza disconfort si obstacole
in deplasarea pietonilor.

La ambele puncte principale de oprire se remarca lipsa unor facilitati esentiale dedicate soferilor,
precum zone de odihna confortabile sau spatii pentru igiena personala, necesare pentru a asigura
conditii de lucru optime.

Pe traseul principal al curselor judetene de transport public sunt amenajate puncte intermediare
de oprire, semnalizate prin indicatoare rutiere si dotate cu refugii de baza. Cu toate acestea,
aceste puncte sunt deficitare n privinta sistemelor de informare destinate calatorilor. Lipsesc
solutii, fie analogice, fie digitale, care sa afiseze informatii esentiale, precum traseele mijloacelor
de transport public judetean ce traverseaza orasul si orarul acestora. Aceasta situatie limiteaza
accesul calatorilor la informatiile necesare pentru planificarea eficienta a deplasarilor.

Serviciile de transport public judetean nu sunt digitalizate, ceea ce creeaza dificultati majore in
asigurarea unor servicii eficiente si accesibile pentru pasageri. Lipsa instrumentelor digitale si a
tehnologiilor moderne afecteaza atat gestionarea operativda a sistemului de transport, cat si
experienta utilizatorilor, care sunt tot mai obisnuiti cu solutii digitale in alte aspecte ale vietii lor
cotidiene.



Figura 39. Principalele statii de transport public judetean: zona Departamentului de Pompieri
(stdnga) si zona Liceului Tehnologic “Tase lonescu” (dreapta)

Sursa: Arhiva consultantului
Transport public local

Orasul Mizil nu beneficiaza de un sistem de transport public local, ceea ce limiteaza optiunile de
mobilitate pentru locuitori si creste dependenta de transportul privat.

Intermodalitate

La nivelul municipiului Mizil, intermodalitatea se confrunta cu limitari semnificative, generate in
principal de absenta unei infrastructuri dedicate transferului eficient intre moduri de transport.
Lipsa unui sistem de transport public local determina si lipsa unor noduri intermodale functionale,
capabile sa faciliteze schimbul rapid si comod intre diferite forme de mobilitate.

Zona garii, desi beneficiaza de o amplasare favorabila in raport cu zonele centrale si cu
principalele puncte de interes ale orasului, se afla intr-o stare de subdezvoltare din punct de
vedere al facilitatilor intermodale. in prezent, aceast& zona nu permite un transfer fluent catre alte
moduri de transport, precum bicicleta sau transportul public judetean, din cauza lipsei
infrastructurii adecvate si a conexiunilor nemotorizate sigure si eficiente.

Pe termen mediu, gara municipiului Mizil detine un potential real de a fi transformata intr-un nod
intermodal local, datoritd pozitionarii sale la o distanta accesibila fatd de centrul orasului
(aproximativ 18 minute de mers pe jos). Pentru valorificarea acestui potential, se impune un set
coerent de interventii integrate, printre care se pot mentiona:

e dezvoltarea unei infrastructuri sigure si continue pentru deplasarile nemotorizate (pietonale
si velo), care sa asigure conectivitatea directa intre gara si zonele adiacente;

e amenajarea unei statii corespunzatoare pentru transportul public judetean in proximitatea
garii;

e infiintarea unei linii de transport public local care sa includa zona garii in traseu, pentru a
spori accesibilitatea acesteia din cartierele municipiului.



Implementarea acestor masuri ar contribui semnificativ la cresterea atractivitatii transportului
public si nemotorizat, consolidand totodata rolul garii ca punct de convergenta intermodala in
cadrul retelei de mobilitate urbana a orasului Mizil.

2.5. Transport de marfa

In prezent, traficul greu din orasul Mizil tranziteaza centrul urban pe strada Mihai Bravu (DN
1B/ES77), generand multiple efecte negative. Printre acestea se numara congestiile rutiere,
reducerea calitatii vietii locuitorilor, riscurile sporite pentru siguranta pietonala, deteriorarea calitatii
aerului, precum si degradarea fondului construit, afectat de vibratiile produse de vehiculele grele.

Este de asteptat ca situatia sd se amelioreze odata cu finalizarea centurii ocolitoare a orasului
Mizil, aflata in prezent in curs de implementare, si a autostrazii Ploiesti — Buzau, care vor putea
prelua fluxurile de trafic greu din oras. Totusi, pana la finalizarea acestor proiecte implementarea
unor restrictii specifice pentru accesul traficului greu in oras nu este fezabila.

In orasul Mizil, au fost implementate solutii moderne de livrare, inclusiv un sistem de expediere si
auto-ridicare a coletelor, ce ofera locuitorilor un acces rapid si convenabil la produsele comandate.
in prezent, sunt operationale trei astfel de dispozitive: unul situat in incinta statiei OMV de pe str.
Mihai Bravu, un altul in apropierea supermarketului Lidl (str. Mihai Bravu nr. 108) si un al treilea
pe str. 13 Decembrie nr. 1, apartindnd companiei de curierat Sameday. Acestea sunt accesibile
24/7, iar plata pentru ridicarea coletelor se efectueaza cu cardul bancar®?.

2.6. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos
si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)

Alaturi de utilizarea transportului public, modurile de deplasare nemotorizate joaca un rol esential
in dezvoltarea unei mobilitati urbane durabile. Acestea reprezinta factori cheie in imbunatatirea
calitatii vietii si in sustinerea unei sanatati urbane ridicate, contribuind pozitiv la dezvoltarea
sustenabila a localitatilor. Prin reducerea emisiilor si incurajarea unui stil de viata activ, aceste
solutii sprijind un mediu urban mai curat si mai accesibil pentru toti cetatenii.

Utilizarea mijloacelor alternative de deplasare depinde de configuratia oraselor, pentru buna
functionare a acestora, precum si pentru o atractivitate ridicata a acestor mijloace, fiind necesara
o infrastructura specifica coerenta si bine conectata (ex. piste de biciclete, parcari de biciclete,
etc.). Mijloacele alternative de deplasare au devenit la nivelul ultimilor ani una dintre prioritatile
europene, aspect evidentiat atat in sursele de finantare disponibile pentru proiecte ce vizeaza
dezvoltarea mobilitatii active, precum si in diferitele initiative si abordari de la nivel european.

2.6.1. Mersul pe jos si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Infrastructura pentru deplasarile pietonale reprezinta una dintre principalele probleme ale orasului
Mizil. Aceasta se prezintd, in general, ca fiind nesatisfacatoare din perspective functionala, tehnica
si ambientala. Pe arterele principale, suprafete semnificative ale trotuarelor sunt adesea ocupate
de vehicule parcate neregulamentar, ceea ce reduce considerabil disponibilitatea si siguranta

52 Informatiile au fost preluate de pe site-ul oficial al companiei de curierat Sameday disponibil online la
https://sameday.ro/easybox/#lockers-intro



acestora pentru pietoni. in zonele rezidentiale, trotuarele sunt majoritar subdimensionate si, de
asemenea, afectate de parcarea neregulamentara a autovehiculelor.

In pofida acestor provocari, cota modald pentru deplasérile pietonale in Mizil este de 31%,
conform anchetei de mobilitate realizate.

iIn prezent, orasul Mizil nu dispune de un sistem coerent de spatii publice, zone pietonale si piste
de biciclete care sa fie bine conectate intre ele si corelate cu principalele puncte de interes.
Aceasta lipsa de integrare nu doar ca limiteaza experienta utilizatorilor, dar contribuie si la
dificultatile de navigare in oras, afectand astfel atractia acestuia pentru locuitori si vizitatori.

Infrastructura pietonala a orasului Mizil prezinta deficiente semnificative, fiind marcata, in principal,
de trotuarele aferente circulatiei auto, precum si de spatiile publice existente in zona centrala si
parcurile amenajate din localitate. Principalele spatii publice sunt concentrate in zona centrala a
orasului si in vecinatatea parcului situat pe str. Erou Radu Nicolae, in incinta caruia se afla Biserica
,Sfintii loachim si Ana”. Aceste zone sunt percepute ca avand un grad redus de atractivitate pentru
petrecerea timpului liber si socializare, ceea ce limiteaza astfel oportunitatile de interactiune
comunitara.

Zona centrala beneficiaza, totusi, de o ampla zona pietonala amenajata, cu o latime generoasa ,
delimitatd de spatii comerciale, ceea ce o face un punct de atractie pentru pietoni. Cu toate
acestea, potentialul sdu de dezvoltare nu este complet valorificat. Amenajarea suplimentara a
acestei zone prin introducerea unor tipuri diferite de pavaje, mobilier urban si elemente de
amenajare peisagistica ar putea transforma aceasta zona intr-un spatiu dinamic, ideal pentru
micro-evenimente si diverse activitati recreative.

Figura 40. Situatia actuala a zonei pietonale centrale a orasului

Sursa: Arhiva consultantului

Pe strazile principale, cum ar fi strada Stefan cel Mare, strada Mihail Kogalniceanu, strada Tohani,
trotuarele au dimensiuni relativ reduse, variind intre 0,5 - 1,2 m. In plus, amplasarea stalpilor de
iluminat si a arborilor direct pe trotuare, o situatie frecvent intélnitd, ingreuneaza circulatia
pietonala, reducand semnificativ spatiul disponibil pentru pietoni. Aceasta restrange considerabil
zona destinata circulatiei pietonale, fortandu-i adesea pe acestia sa se deplaseze pe partea
carosabila, ceea ce creste riscurile de accidente. Aceasta problema subliniaza necesitatea unor



masuri de reconfigurare a infrastructurii pietonale pentru a asigura un spatiu suficient si sigur
pentru deplasarea pietonilor, contribuind astfel la cresterea sigurantei si confortului in oras.

Figura 41. Blocaje ale circulatiei pietonale

Sursa: Arhiva consultantului

Analizénd situatia actuala a infrastructurii pietonale, se observa ca aceasta este insuficient
dezvoltata, mai ales in raport cu dimensiunile si configuratia orasului, care il fac un candidat ideal
pentru a deveni un oras prietenos cu pietonii, usor accesibil si dotat cu legaturi sigure si eficiente
pentru utilizatori. Conform figurii urmatoare, zonele cu accesibilitate pietonala crescuta (intre 3 —
7 minute de mers pe jos) sunt reprezentate de zonele institutiilor publice (licee, scoli, gradinite,
primarie, judecatorie, policlinicd), piata centrald si zonele locuintelor colective. Zonele cu
accesibilitate medie (intre 10-15 minute de mers pe jos) cuprind zona garii, spitalul, stadionul, sala
de sport, parcul din zona bisericii "Sfintii loachim si Ana”. Zonele periferice sunt cele care au o
accesibilitate scazuta, deoarece sunt situate la distante mai mari de 15 minute de mers pe jos.
Acestea sunt reprezentate de zonele logistice si de depozitare, dar si de zone de locuire
individuala dispersate.

Figura 42. Accesibilitatea pietonald a zonei centrale



Prelucrarea consultantului

Orasul trebuie sa se concentreze pe dezvoltarea coerenta a spatiilor si circulatiilor pietonale, care
sa raspunda nevoilor comunitatii. Acest demers ar trebui sa continue si sa se extinda, acoperind
intreaga zona centrala si, in acelasi timp, sa includa un proces mai amplu de reorganizare a
circulatiei, pentru a facilita dezvoltarea cailor pietonale, inclusiv trotuare si strézi sau segmente
dedicate exclusiv pietonilor.

Un alt aspect ce trebuie abordat din perspectiva mijloacelor alternative de transport este
reprezentat de accesibilitatea orasului pentru persoanele cu mobilitate redusa. in prezent, orasul



ofera un acces limitat pentru grupurile vulnerabile de utilizatori, ceea ce poate reprezenta o bariera
semnificativa in asigurarea unei mobilitati urbane incluzive. De exemplu, nu exista rampe de acces
la statiile de transport public interurban pentru persoanele care utilizeaza fotolii rulante. in plus,
infrastructura pietonala nu beneficiaza de treceri de pietoni semnalizate corespunzator, marcaje
tactile sau semnale auditive, elemente esentiale pentru a asigura un acces sigur si facil pentru
persoanele cu deficiente de vedere sau auz. De asemenea, trotuarele nu sunt suficient de late si,
in anumite portiuni, suprafetele sunt uniforme, ceea ce limiteaza posibilitate de a le fi utilizate Tn
conditii de siguranta si confort de persoanele din grupuri vulnerabile.

Figura 43. Accesibilitatea grupurilor vulnerabile de utilizatori

Sursa: Arhiva consultantului

2.6.2. Deplasari cu bicicleta

Orasul Mizil nu dispune in prezent de o infrastructura dedicata transportului cu bicicleta, ceea ce
afecteaza negativ siguranta si confortul deplasarilor velo. Biciclistii sunt obligati sa utilizeze
carosabilul sau trotuarele, acolo unde sunt disponibile, ceea ce creste riscurile de accidente si
genereaza disconfort atat pentru biciclisti, cat si pentru pietoni. Aceasta lipsa de infrastructura



specifica descurajeaza utilizarea bicicletei si limiteaza optiunile de transport alternativ, favorizand
astfel traficul auto chiar si pentru distante scurte.

Cu o dimensiune compacta de aproximativ 3 x 3 km, orasul Mizil prezinta un potential semnificativ
pentru dezvoltarea unei retele de piste de biciclete, care ar putea conecta in mod eficient
principalele puncte de interes din oras, cum ar fi centrul orasului, institutiile publice si zonele
comerciale. Dezvoltarea acestei infrastructuri ar stimula mobilitatea sustenabila, reducand astfel
utilizarea autoturismelor personale si contribuind la un mediu mai s&natos si mai putin poluat. in
plus, aceasta retea ar deschide oportunitati pentru introducerea ulterioara a serviciilor de bike-
sharing, sporind astfel accesibilitatea pentru toti locuitorii si facilitdnd deplasarile zilnice.

Desi orasul Mizil nu beneficiaza, in prezent, de o infrastructura dedicata deplasarilor cu bicicleta,
rezultatele anchetei de mobilitate (prezentate in detaliu in capitolul 3.2.1.) evidentiaza un interes
latent pentru utilizarea acestui mijloc de transport. Potrivit acestora, 3% dintre respondenti au
declarat ca folosesc bicicleta pentru deplasarile zilnice, indicand o utilizare actuala limitata, dar
semnificativa. Un alt aspect important relevat de ancheta este ca 67% dintre cetateni detin o
bicicleta, ceea ce subliniaza un potential considerabil de crestere a utilizarii acestui mijloc de
deplasare, in conditiile in care ar fi disponibile facilitati corespunzatoare, precum piste pentru
biciclete sau infrastructura conexa.

Figura 44. Situatia deplasarilor cu bicicleta

Sursa: Arhiva consultantului



In extravilanul orasului Mizil au fost amenajate doua piste de biciclete, paralel cu DJ 100C si DJ
100K. Acestea au fost realizate in cadrul proiectului ,Modernizarea si reabilitarea drumurilor
judetene identificate in Prioritatea 1 a Regiunii Sud — Muntenia — traseul regional 3 — tronsonul
Prahova — DJ 102K, DJ 102D, DJ 100C™:.

Figura 45. Pistele de biciclete realizate in extravilanul orasului, pe DJ 100C si DJ 102K

Sursa: Prelucrarea consultantului pe baza Google Maps

La nivelul orasului existd, de asemenea, o propunere de proiect, faza PT din anul 2023, care
vizeaza "Regenerarea spatiului urban din orasul Mizil”, prin realizarea de piste de biciclete pe
urmatoarele trasee:>

Strada Mihai Bravu — tronson 1.1 (intersectia DJ 102K — strada Mihai Bravu — continuare in
sud pe Strada Radu Nicolae) — propunere pista de biciclete pe o latura a partii carosabile
Strada Mihai Bravu intersectie cu Bulevardul Unirii — propunere de pasaj pietonal

Bulevardul Unirii — tronson pietonal (pana la intersectia cu Strada 13 Septembrie)

Strada Mihai Bravu (intre DN 1B — Strada Nicolae Balcescu) — zona pietonala accesibila pentru
riverani

Strada Radu Nicolae (tronson Strada Mihai Bravu — Bulevardul Garii) — pista de biciclete
Propunere treceri de pietoni

Strada Mihail Kogalniceanu (tronson Strada Mihai Bravu — Strada Tohani - pod) — pista de
biciclete pe ambele laturi ale carosabilului

Strada Fefelei — pista de biciclete pe ambele laturi ale carosabilului

Amenajare rutiera si pietonala — cartier Teilor

Figura 46. Infrastructura rutiera destinata deplasarilor nemotorizate

53 Sursa: https://inforegio.ro/ro/fimplementare/lista-proiectelor-finantate
54 Sursa: Parte desenata — aferentd DTAC — Proiect: ” Regenerarea spatiului urban din orasul Mizil”, Beneficiar Orasul Mizil
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Sursa: Prelucrarea consultantului

Figura 47. Accesibilitate velo a zonei centrale
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Sursa: Prelucrarea consultantului



Dimensiunea compacta si configuratia urbanistica a orasului Mizil ofera un potential considerabil
pentru adoptarea transportului cu bicicleta ca principal mijloc de deplasare, iar comportamentul
locuitorilor indica o deschidere catre acest mod de transport.

Orasul Mizil este situat pe ruta tematica ,Drumul Vinului” din judetul Prahova, aproape de cramele
renumite ale judetului, ceea ce 1i conferd un avantaj strategic. in acest context, crearea unor
legaturi suplimentare, dedicate exclusiv bicicletelor, care sa completeze infrastructura rutiera
existenta, ar putea stimula utilizarea transportului activ atat in scop utilitar, cat si turistic.
Dezvoltarea unei astfel de retele ar facilita accesul catre aceste puncte de interes si ar contribui
la promovarea turismului activ si durabil, consolidand pozitionarea orasului Mizil ca o destinatie
atractiva pentru locuitorii si vizitatorii judetului.

Figura 48. Ruta tematica "Drumul vinului® din judetul Prahova

Sursa: https.//web.bikemap.net/r/2379678

Avand in vedere constrangerile spatiale impuse de latimea limitata a profilului stradal, la nivel local
se va pune accent pe identificarea celor mai eficiente masuri pentru dezvoltarea unei retele de
piste pentru biciclete. Scopul este de a conecta principalele obiective de interes din oras cu pistele
existente din afara acestuia, pe DJ 100C si DJ 100K, astfel incat sa se asigure o integrare
coerenta a mobilitatii urbane cu infrastructura regionala de transport.



2.7. Managementul traficului

2.7.1. Managementul traficului

Orasul Mizil beneficiaza de un sistem de management al traficului rutier care se bazeaza
preponderent pe utilizarea indicatoarelor rutiere pentru dirijarea circulatiei. La nivelul orasului sunt
functionale trei intersectii semaforizate, dintre care doua sunt asociate traversarii caii ferate, fiind
dotate cu bariera si semnalizare luminoasa. in completarea celor mentionate, in orasul Mizil exista
si o0 intersectie configurata cu sens giratoriu (bld. Garii — str. Stefan cel Mare — str. 24 lanuarie),
ceea ce contribuie la fluidizarea circulatiei in zona.
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Figura 49. Intersectii amenajate in orasul Mizil

Sursa: Prelucrarea consultantului



2.7.2. Parcarea

Principala problema majora a orasului este parcarea. Aceasta nu este reglementata si nici nu
exista o politica de parcare la nivelul localitatii. Singurul regulament la nivelul orasului, legat de
parcari este reprezentat de Regulamentul de atribuire si folosire a locurilor de parcare in parcarile
de resedinta din orasul Mizil. Acestea sunt administrate de catre Primaria Orasului Mizil prin
Serviciul SPGC Mizil®®. in afara parcérilor de resedinta, restul nu sunt amenajate corespunzator.
Se realizeaza neregulamentar pe spatiul public (pe terenuri libere, pe spatiile verzi, pe trotuare
sau pe strazi adiacente zonei centrale), ceea ce duce la ocuparea necorespunzatoare a spatiilor
publice si o imagine dezorganizata si haotica a localitatii. Cererea crescuta a locurilor de parcare
se datoreaza si faptului ca in prezent autovehiculul este singurul mijloc de deplasare in oras.

Figura 50. Exemple de artere pe care se practica parcarea neregulamentara

Sursa: Imagini din arhiva consultantului

55 Sursa: https://primaria-mizil.ro/old/www.primaria-mizil.ro/imagini/2018/03/hotarare-regulament-parc%C4%83ri.pdf
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Figura 51. Parcari rezidentiale in orasul Mizil

Prelucrarea consultantului



In zona locuintelor colective se regdsesc si garaje pentru autovehicule. Unele dintre acestea sunt
neingrijite, ceea ce afecteaza in mod negativ imaginea orasului si contribuie la cresterea
suprafetei construite, in detrimentul spatiilor verzi si al locurilor de joaca.

Figura 52. Garajele din zona locuintelor colective

Sursa: Arhiva consultantului

2.7.3. Siguranta rutiera

Romania continua sa se afle pe primul loc in Uniunea Europeana in ceea ce priveste numarul de
decese in accidente rutiere cu 85 persoane decedate la 1 milion de locuitori, comparativ cu o
medie de 42 de decese la 1 milion de locuitori in UE °¢. Marile orase europene pun din ce in ce
mai mare accent pe siguranta rutiera, unele dintre acestea adoptand conceptul de ,Vision Zero”.
Acest concept initiat Tn Suedia in anii "90 isi propune sa elimine complet fatalitatile si ranile grave
provocate de accidente rutiere. Practic, se urmareste crearea unui sistem de transport care, desi
recunoaste existenta unor accidente rutiere, vizeaza totusi eliminarea totala a deceselor si
persoanelor ranite grav®’. In acest context, siguranta rutiera ar trebui sa reprezinte o prioritate
nationala care sa fie preluata si la nivelul orasului Mizil.

In perioada 2010 — 2023 pe raza orasului Mizil s-au produs 216 accidente rutiere, din care 18
persoane au decedat, 57 de persoane au fost ranite grav si 192 de persoane au fost ranite usor.
Cele mai multe accidente s-au produs pe DN 1B.

56 Cf. ETSC, 2021, Annual Road Safety Performance Index (PIN) Report
57 R.Johansson, 2008, Vision Zero — Implementing a policy for traffic safety



Tabel 12. Situatia accidentelor in orasul Mizil (2010 — 2023)

CATEGORII TOTAL DECEDATI RANITI GRAV RANITI USOR
DRUM ACCIDENTE

DN 1B

Strada 85 1 15 75
DJ 10 2 5 11
Total 216 18 57 192

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa baza de date IPJ Prahova, 2010 — 2023

Pentru perioada analizata, principala cauza de producere a accidentelor o reprezinta abaterile
pietonilor, responsabile pentru 16% din totalul incidentelor. Aceasta situatie reflecta, in mare
parte, lipsa unor trasee pietonale sigure si adecvate, care obliga frecvent locuitorii sa utilizeze
carosabilul, expunandu-se astfel riscurilor rutiere.

De asemenea, majoritatea trecerilor de pietoni nu sunt amenajate sau semnalizate corespunzator,
ceea ce contribuie direct la numarul crescut de accidente — 13% dintre acestea fiind generate de
neacordarea de prioritate pietonilor.

Un alt factor relevant in analiza riscurilor de siguranta rutiera il constituie abaterile biciclistilor,
care au generat 12% din totalul numarului de accidente, reprezenténd, totodata 5.55% din
accidentele soldate cu decese si 10.52% din cele care au implicat raniri grave. Aceste date reflecta
in mod clar deficientele majore in infrastructura dedicata biciclistilor si subliniaza necesitatea
implementarii urgente a unor trasee sigure pentru aceasta categorie de utilizatori vulnerabili ai
spatiului public.

In plus, numarul ridicat de decese in randul pietonilor (5 persoane) adica 27.77% din numarul
lor total, survenite ca urmare a abaterilor acestora accentueaza necesitatea unei interventii
strategice in directia imbunatatirii sigurantei pietonale, prin masuri integrate de infrastructura,
educatie rutiera si control.
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Figura 53. Principalele cauze ale accidentelor rutiere in orasul Mizil, 2010 — 2023

= Abateri pietoni
Neacordare prioritate vehicule
Neacordare prioritate pietoni
Abateri biciclisti
Nerespectare distanta intre

vehicule

= Abateri conducatori de atelaje

12% = Alte cauze

Sursa: Prelucrarea consultantului dupéa baza de date IPJ Prahova, 2010-2023
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Figura 54. Siguranta unitatilor de invatamant

Sursa: Prelucrarea consultantului



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

in orasul Mizil se pot identifica doua zone complexe din perspectiva mobilitatii urbane, si anume
zona adiacenta garii si zona centrala a orasului.

Gara Mizil

n pofida pozitiei sale strategice in reteaua feroviara TEN-T Core, gara Mizil este in prezent slab
valorificata, nefiindu-i exploatat potentialul ca nod de transport urban. Situata in zona de sud-est
a orasului, gara beneficiaza de o accesibilitate optima din centrul orasului, fiind la o distanta de
doar 1.3 km, ce poate fi parcursa in aproximativ 20 de minute pe jos de calatorii care nu transporta
bagaje voluminoase. Ins& zona din jurul garii nu ofera suficiente informatii sau indicatoare care sa
incurajeze deplasarea pietonala catre centrul orasului sau catre parcul din apropiere, precum si
spre institutiile publice importante.

in plus, desi bulevardul Garii dispune de o atmosfera placuta, aspectul general al zonei este unul
neingrijit, iar traseele pietonale necesita o intretinere mai riguroasa. Lipsa unor masuri adecvate
de amenajare urbana si intretinere afecteaza nu doar perceptia vizuala a zonei, ci si siguranta si
confortul calatorilor. Este esential ca administratia locala sa dezvolte un plan de revitalizare a
zonei garii, care sa includa instalarea de indicatoare clare si accesibile, imbunatatirea
infrastructurii pietonale si a conditiilor de acces, precum si promovarea unor solutii de mobilitate
integrate. Astfel, gara Mizil ar putea deveni un punct de plecare atractiv pentru calatorii,
contribuind la imbunétatirea experientei urbane si la cresterea utilizarii transportului feroviar in
regiune.
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Figura 55. Gara Mizil

Sursa: Arhiva consultantului

Figura 56. Imagini de pe bulevardul Garii

Sursa: Arhiva consultantului



Figura 57. Sistemul de informare al caléatorilor si zona de asteptare a garii Mizil

Sursa: Arhiva consultantului

Cladirea garii din Mizil nu beneficiaza de facilitati moderne de asteptare sau de informare pentru
calatori, ceea ce reduce semnificativ atractivitatea acesteia. Lipsa unor zone confortabile pentru
asteptare si absenta unor sisteme de informare adecvate despre trenuri si rute afecteaza
experienta utilizatorilor si ii descurajeaza pe potentialii calatori sa utilizeze transportul feroviar.

Zona adiacenta garii este, de asemenea, neatractiva si insuficient amenajata, fiind in prezent
ocupata de un numar mare de autovehicule parcate, ceea ce sugereaza ca aceasta functioneaza
mai degraba ca o parcare de transfer. Totusi, avand in vedere ca piata garii se afla in imediata
vecinatate a unei zone rezidentiale formata din locuinte individuale cu regim redus de inaltime (P,
P+1/M), terenurile neconstruite din apropiere ofera oportunitati semnificative pentru dezvoltari
mixte. Aceste dezvoltari ar putea include comerciale si servicii, avand potentialul de a servi nevoile
comunitatii si de a spori atractivitatea generala a zonei, transformand-o intr-un loc mai vibrant si
functional. Implementarea unor astfel de proiecte ar putea contribui la revitalizarea zonei si la
cresterea utilizarii transportului public.



Figura 58. Vedere din piata garii Mizil

Sursa: Arhiva consultantului

In prezent, transportul feroviar din Mizil este slab integrat cu reteaua de transport public judetean,
ceea ce limiteaza eficienta acestuia si accesibilitatea pentru calatori. Desi principalul punct de
oprire al mijloacelor de transport public judetean se afla la o distanta relativ mica de 800 de metri
(aproximativ 10 minute de mers pe jos) de gara, integrarea celor doua servicii de transport public
este inexistenta. Aceasta se reflecta atat in orarele de circulatie, care nu sunt corelate, céat si in
lipsa infrastructurii necesare, cum ar fi indicatoarele si semnalizarea care sa ghideze calatorii.

Mai mult, zona garii nu ofera informatii clare despre proximitatea unei statii de transport public
interurban, ceea ce poate crea confuzie pentru utilizatori. O oportunitate de imbunatatire ar fi
transformarea zonei garii pentru a gazdui o autogara, care ar facilita integrarea mai eficienta a
sistemului de transport public. Prin implementarea unei astfel de solutii, ar putea fi create
conexiuni directe intre transportul feroviar si cel judetean, ceea ce ar spori confortul calatorilor si
ar incuraja utilizarea transportului public, contribuind astfel la dezvoltarea unei retele de mobilitate
mai coerente si functionale in orasul Mizil.

In ultimele dou& decenii, interesul pentru transportul feroviar a crescut semnificativ, fiind
recunoscut ca o optiune ecologica si mult mai sigura pentru calatori. Reabilitarea garilor si a
zonelor adiacente devine o practica tot mai frecventa in orase, ca raspuns la cerintele crescute
de accesibilitate si pentru a reorganiza mobilitatea urbana, contribuind totodata la imbunatatirea
imaginii orasului.

Organizarea infrastructurii este un element esential in acest proces de revitalizare. Fluxurile de
trafic si tipurile de deplasare se concentreaza in jurul garii, care actioneaza ca un nod de transport
crucial. Astfel, pietele din fata garilor sunt redesenate pentru a favoriza deplasarile nemotorizate,
transformandu-se in spatii prietenoase pentru locuitori. Aceasta nu doar ca faciliteazad accesul
usor la transportul feroviar, dar asigura si o estetica placuta si un ambient urban Tmbunatatit,
contribuind la crearea unui mediu mai atragator si mai functional pentru intreaga comunitate.
Implementarea unor solutii inovatoare de amenajare urbana in jurul garii poate stimula nu doar
utilizarea transportului public, ci si dezvoltarea economica locala, sprijinind astfel o crestere



sustenabila a orasului. Acest concept este cunoscut sub denumirea de Dezvoltare orientata spre
transportul public (DOT)®8 si a fost introdus in legislatia romaneasca recent, prin Legea 155/2023
privind mobilitatea urbana durabila, art. 12 -14. Aceasta abordare constituie o strategie de
planificare si proiectare menitd sd genereze dezvoltari urbane care aduc valoare adaugata,
punand accent pe accesibilitate ca obiectiv principal, in loc de mobilitate. Implementarea corecta
a instrumentelor DOT poate aduce multiple beneficii, printre care se numara cresterea utilizarii
transportului feroviar urban, economii de timp si costuri de calatorie, reducerea emisiilor de gaze
cu efect de sera si a poluarii atmosferice, precum si revitalizarea cartierelor. Astfel, aceste zone
devin mai locuibile, dinamice din punct de vedere economic, mai curate si mai atractive pentru
locuitori.

Obiectivul principal al DOT este asigurarea unui acces incluziv la oportunitatile si resursele
orasului pentru toti locuitorii, prin combinarea celor mai eficiente si sanatoase moduri de
deplasare, cu un impact minim asupra costurilor financiare si de mediu, si cu o rezilienta adecvata
la evenimente perturbatoare. Pentru a valorifica la maximum investitiile in serviciile feroviare
locale, este esential ca initiativele din domeniul mobilitatii sa fie corelate cu cele urbanistice,
prioritizand dezvoltarea orientata spre transportul public (TOD). Aceasta strategie se axeaza pe
crearea unor forme urbane care faciliteaza utilizarea transportului public, mersul pe bicicleta si pe
jos, prin actiuni de compactare, densificare si diversificare a activitatilor pe o raza de 800 de metri,
parcursa pietonal in aproximativ 10 minute, in jurul statiilor de transport. Tn plus, aceast& abordare
implica intensificarea activitatilor din jurul statiei prin densificare si diversificare functionala in
zonele rezidentiale, atentie sporita la designul urban, integrarea garii in tesutul urban si facilitarea
conexiunilor intermodale, maximizand astfel valoarea de loc a nodurilor de transport.

Figura 59. Beneficiile dezvoltarii orientate catre transport public

Sursa: http://www.tod.org/

58 orig. Transit Oriented Development



Zona centrala si piata

Zona comerciald a orasului Mizil prezintda o complexitate semnificativa, avand un potential
considerabil de dezvoltare. Amplasata in apropierea Primariei, intre strada Nicolae Balcescu si
strada 13 Septembrie, aceasta arie beneficiaza de o strada pietonala generoasa, care gazduieste
majoritatea functiunilor de interes public, inclusiv dotari administrative, spatii comerciale si servicii
esentiale pentru comunitate. Cu toate acestea, zona nu este suficient amenajatéd sau animata
pentru a Tncuraja interactiunea sociald si pentru a oferi locuitorilor oportunitati de recreere si
activitati comunitare.

Aglomerarea spatiului public din zona pietei, generatd de parcarile neregulamentare ale
vehiculelor destinate aprovizionarii, precum si a autoturismelor personale, reprezinta o provocare
semnificativa. Aceasta situatie este agravata de lipsa unor reglementari clare si coerente privind
parcarea si gestionarea traficului, ceea ce nu doar ca afecteaza accesibilitatea, dar si experienta
generala a utilizatorilor spatiului public.

Pentru a aborda aceasta problema, este imperativ sa se dezvolte si sa se implementeze o
strategie de management al parcarii care sa includa reglementari stricte, semnalizare adecvata si
amenajarea unor locuri de parcare bine definite.

Figura 60. Spatii publice ocupate de parcari in zona pietei

Sursa: Arhiva consultantului



Implicarea comunitatii in procesul de planificare si comunicarea clara a reglementarilor sunt
esentiale pentru a asigura conformitatea si pentru a promova o cultura a respectarii normelor in
randul locuitorilor si comerciantilor. Prin aceste masuri, orasul Mizil poate transforma aceasta
provocare intr-o oportunitate de imbunatatire a spatiului public, contribuind astfel la revitalizarea
zonei comerciale si la cresterea calitatii vietii comunitatii.

Nu in ultimul rand, pentru a valorifica acest potential, este esential sa se implementeze masuri de
revitalizare urbana, care sa includa imbunatatiri in infrastructura stradala, crearea de spatii verzi,
organizarea de evenimente locale si stimularea activitatilor comerciale. Aceste initiative nu doar
ca vor atrage locuitorii sa petreaca mai mult timp in zona, ci vor contribui si la consolidarea
identitatii comunitatii si la dezvoltarea unei economii locale mai vibrante. Colaborarea intre
autoritatile locale, comercianti si comunitate va fi cruciala pentru a transforma aceasta zona intr-
un punct de intalnire atractiv si dinamic.

2.9. Structuri de management existente la nivelul autoritatii
planificatoare

Analiza organigramei Primariei Mizil releva absenta unui compartiment dedicat gestionarii si
dezvoltarii mobilitatii urbane in oras. Aceasta situatie limiteaza capacitatea administratiei de a
planifica si coordona eficient proiectele de mobilitate, care sunt esentiale pentru optimizarea
circulatiei si accesibilitatii la nivel local. Fara o structura specializata, devine dificila evaluarea
periodica a nevoilor de mobilitate ale comunitatii, iar raspunsul administratiei este adesea
fragmentat si reactiv, fapt ce poate afecta negativ calitatea vietii urbane si gradul de satisfactie al
cetatenilor. Crearea unui compartiment specific pentru mobilitatea urbana ar permite Primariei
Mizil s& abordeze intr-o maniera structurata si coerenta aspecte esentiale precum gestionarea
traficului, dezvoltarea infrastructurii pietonale si siguranta rutiera. in plus, acest compartiment ar fi
un instrument strategic in dezvoltarea unor politici si strategii de mobilitate durabila, facilitand atat
colaborarea cu alte institutii si entitati, cat si accesul la finantari destinate proiectelor de
infrastructura. O astfel de structura ar contribui la o crestere urbana sustenabild, adaptata la
cerintele actuale si viitoare ale comunitatii.



3. Modelul de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul orasului Mizil s-a dezvoltat un model de transport pentru
atribuirea pe itinerarii a cererii de transport privat. Modelul de transport a fost dezvoltat pe baza
datelor statistice privind populatia, locurile de munca si locurile de invatamant, anchetele de
mobilitate derulate, contorizarile realizate de consultant, arhivele de date CESTRIN si date extrase
din modelul national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe
baza unui model de generare a cererii de transport. De asemenea, pentru formalizarea aspectelor
legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date georeferentiata (GIS), pornind de la
baza de date nationala si folosind un software specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Pentru
realizarea modelului de transport s-a utilizat platforma PTV VISUM.

Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea
spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta, etc, cat si caracteristici ale
cererii de transport — marimea fluxurilor de trafic. Modurile de transport modelate sunt:

= Moduri de transport persoane: autoturism, mers pe jos, bicicleta;
= Moduri de transport marfuri: vehicule usoare de marfa, vehicule grele de marfa.

Modelul de transport al orasului Mizil cuprinde:

= Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala;

= Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat;

= Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizdnd instrumentul de calcul
JASPERS;

=  Modelul de atribuire pe itinerarii al transportului privat — pentru scenariile propuse;

=  Modelul de calcul al indicatorilor transportului privat — pentru scenariile de baza si cele
propuse.

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

= Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globala, distanta globala de
deplasare, durata globala de deplasare si cererea globala de transport structurata pe modurile
de transport modelate;

= Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
sau deplasari/zi/sector de strada;

= Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada;

= |ndicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot
(dB);

= [ndicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km), prestatie
rutiera (vehicule x km/zi);

» Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonalad — deplasari/zona sau deplasari / km?.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:



Figura 61. Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport

3.2. Colectarea de date

In perioada iulie — septembrie 2024 s-au realizat colectéri de date in zona de analiz& in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasérilor care se realizeaza. In acest sens s-au elaborat
chestionare adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport, care au stat la baza anchetelor
de mobilitate ce au fost derulate. Aceste activitati au constat in realizarea unor:

= Anchete de mobilitate;
= Contorizari asupra volumelor de trafic;
= Contorizari asupra duratelor de deplasare.

3.2.1. Ancheta de mobilitate

Anchetele de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele
deplasari realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra deplasarilor
efectuate de rezidentii unei zone studiate, identificAnd caracteristicile socio-economice ale
persoanelor intervievate, cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numarul de vehicule
motorizate sau nemotorizate aflate in gospodarie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi
scopul, frecventa acestora, modul de transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se
asigure reprezentativitatea acestuia, respondentii fiind distribuiti pe intregul teritoriu al orasului
Mizil, in functie de densitatile demografice ale localitatilor. Ancheta a fost realizata prin intermediul
unui chestionar online, asigurand o reprezentativitate a populatiei la nivelul localitatilor, céat si la
nivel educational si ocupational. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma
aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea
modelului de transport.

In continuarea, sunt prezentate datele extrase din chestionarul de mobilitate.



Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

Repartitia pe grupe de varsta releva cea mai mare pondere a raspunsurilor oferite de catre
persoanele active (25 — 65 de ani), dominante fiind grupele de véarsta intre 35 — 45 (38%) si 46 —
65 de ani (33%), urmate cu un procent de 16% de persoanele cu varste cuprinse intre 25 si 34 de
ani. Polii de varste, de peste 65 de ani si intre 19 si 24 de ani reprezinta fiecare cate 7% din
esantionul intervievat.

Figura 62. Distributia populatiei intervievate pe grupe de varsta

Nivelul de educatie al persoanelor intervievate se remarca a fi destul de ridicat, majoritatea dintre
acestia au declarat ca au absolvit cel putin studii superioare (universitare si postuniversitare). De
asemenea, in cazul populatiei cu varste cuprinse intre 25 si 65 de ani, 25% dintre acestia au
declarat ca ultimul nivel de studii absolvit este cel de studii medii. in cazul persoanelor de peste
65 de ani, ultima forma de invatamant absolvita predominanta cu un procent de 60% este cea de
studii medii.

Figura 63. Distributia nivelului de studii pe grupe de varste
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Aproximativ 86% dintre respondenti au declarat ca sunt persoane ocupate, fiind angajati sau liber
profesionisti, in timp ce 8% sunt studenti/elevi, 5% pensionari si 2% alte categorii de persoane
fara ocupatie.

Figura 64. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii
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in ceeace priveste veniturile, cea mai mare pondere, 23% dintre respondenti inregistreaza venituri
nete lunare de peste 6000 de lei, 20% avand venituri intre 4001 si 5000 de lei net. La polul opus,
se regasesc 8% din persoane cu venituri sub 1000 de lei, acestia fiind din randul persoanelor
inactive (elevi/studenti, someri, casnici, pensionari).

Figura 65. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit

Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese ca veniturile mici sunt in general
ale persoanelor neocupate — elevi, studenti si somerilor, in timp ce nivelul cel mai inalt de venituri
mari se inregistreaza in randul liberilor profesionisti, pensionarilor si salariatilor. Cele mai mari
venituri, de peste 6000 de lei sunt generate de catre angajati si liberi profesionisti.



Figura 66. Distributia nivelului de venit pe ocupatii

Analiza disponibilitatii vehiculelor personale arata ca 80% dintre respondenti au la dispozitie cel
putin un autoturism in gospodarie. Acest procent nu reprezinta insa gradul de motorizare, tinand
cont de faptul ca membri ai aceleiasi gospodarii pot dispune de acelasi autoturism. In cazul
bicicletelor procentul de disponibilitate este ceva mai redus, de 67%.

Figura 67. Posesia de autoturisme si biciclete

a) Autoturisme b) Biciclete

Dintre cei care au raspuns afirmativ in cazul disponibilitatii unui autoturism, 70% au raspuns
afirmativ si in cazul bicicletelor, ceea ce indica faptul ca mai mult de jumatate dintre respondenti
au la dispozitie atat autoturisme cét si biciclete pentru a efectua deplasarile zilnice.

Distributia posesiei unui autoturism in raport cu grupa de venit releva faptul ca disponibilitatea
autoturismelor este ridicata atat in randul persoanelor cu venituri mici, cat si a persoanelor cu
venituri mari. Persoanele cu venituri cuprinse intre 2000 si 4000 de lei prezintd un grad de
disponibilitate mai ridicat, in medie de 70%, comparativ cu persoanele care au venituri intre 500
si 2000 de lei, acestia reprezentand o medie de aproximativ 43%. Cel mai mare grad de detinere
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a unui autoturism este al persoanelor cu venituri de peste 6000 de lei, cu un procent de detinere
unui autoturism personal de 83%.

Figura 68. Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit

Corelat cu
ocupatia, se constata ca pensionarii si persoanele neangajate detin un autoturism in proportie
de 71%, in timp ce pentru gospodariile in care elevii sau studentii locuiesc, gradul este de 70%.
Cel mai mare grad de detine a unui autoturism este reprezentat de persoanele angajate si liber
profesioniste.

Figura 69. Distributia posesiei de autoturisme in raport cu ocupatia

in ceea ce priveste numarul de vehicule din gospodarii 46% dintre respondenti au declarat ca in
gospodaria lor se regaseste un singur autoturism, in timp ce 42% dintre acestia au declarat ca in
gospodaria acestora se gasesc 2 autoturisme, iar 8% detin 3 autoturisme.



In cazul bicicletelor, 38% dintre respondenti declara c& in gospodaria lor se regaseste o bicicleta,
32% dintre acestia detin doua biciclete, iar 29% detin trei sau mai multe biciclete.

Figura 70. Distributia numarului de autoturisme i biciclete detinute

a) Autoturisme b) Biciclete

Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

in vederea identificdrii comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul orasului Mizil, in
cadrul anchetei de mobilitate s-au colectat date referitoare la frecventa si scopul deplasarilor,
modul de transport utilizat, zona de origine si destinatie a deplasarilor, precum si durata de
deplasare si numarul de persoane aflate in autoturism, in cazul deplasarilor efectuate in acest
mod.

In aceasta etapa a anchetei respondentii au descris comportamentul general de deplasare la nivel
saptamanal, dar si deplasarile pe care le efectueaza intr-o zi obisnuita de lucru, acestea fiind de
referinta in vederea analizei mobilitatii la nivelul intregului municipiu.

Din totalul persoanelor intervievate, 85% reprezintd populatie ocupata, ceea ce determina un
comportament de deplasare relativ predictibil, tindand cont ca pentru aceasta categorie de
persoane deplasarea principala este cea intre locuinta si locul de munca.

In ceea ce priveste comportamentul general de deplasare, 78% din respondenti au declarat ca nu
obisnuiesc sa-si desfasoare activitatea recurentd de acasa, prin urmare acestia se deplaseaza
frecvent la locul de munca, la scoala sau in alte locatii in care isi desfasoara activitatile.
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Figura 71. Distributia desfasurérii activitatii profesionale de la domiciliu

Tinand cont de repartitia teritoriala a oportunitatilor de lucru si studiu, la nivelul zonei urbane
functionale fenomenul de navetism este crescut. Astfel, 34% dintre respondenti au declarat ca fac
naveta in alta localitate decat cea in care locuiesc pentru a isi desfasura activitatile. Dintre acestia,
57% fac naveta in municipiul Ploiesti, 7% se deplaseaza in judetul lIfov pentru a-si desfasura
activitatea , alti 7% dintre respondenti se deplaseaza in alt judet din tara, iar restul de 29% in alta
localitate din judetul Prahova.

Figura 72. Distributia navetismului



La nivel saptaménal, comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si
frecventa deplasarilor arata o frecventa ridicata a deplasarilor catre locul de munca. 65% din
persoanele chestionate au declarat ca se deplaseaza catre locul de munca de 5 ori pe saptamana,
deci in fiecare zi lucratoare. Elevii si studentii se deplaseaza in proportie de 76% de 5 ori la nivelul
unei saptamani in scop educational, in timp ce numarul mediu de deplasari in scop recreational
sau de cumparaturi este de 2-3 deplasari pe saptaméana.

Figura 73. Distributia numéarului de deplaséri in raport cu scopul

in ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, persoanele intervievate au raspuns cum
se deplaseaza in mod obisnuit intr-o zi lucratoare, tindnd cont de activitatile si obiceiurile acestora.
Deplasarile descrise au fost considerate a fi inlantuite — deci destinatia unei deplasari reprezinta
originea urmatoarei deplasari, conform exemplului din figura de mai jos.

Figura 74. Exemplu de trei deplasari inlantuite



Din punctul de vedere al repartitiei modale, s-a observat faptul ca deplasarile nemotorizate au o
pondere scazuta, de 34%, respectiv 34% pietonal si doar 3% cu bicicleta si trotineta. Dintre
modurile de transport motorizate, dominant este autoturismul, cu 59% din deplasari, fiind urmat
de transportul public judetean cu 3% din deplasari.

Figura 75. Repartitia modala a deplasérilor

In vederea analizarii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii
principale — Angajati (Angajatii si Liber Profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si
Elevi/Studenti. in figura de mai jos este prezentata frecventa zilnicd a deplasarilor in functie de
scopuri, pentru cele trei categorii de persoane.

Rata de deplasare a respondentilor rezultata din chestionarul de mobilitate este de 3.06 deplasari
[ zi | persoana.
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Figura 76. Frecventa zilnica a deplasarilor in raport cu scopul lor

Din acest grafic se evidentiazd comportamentele generale de deplasare, respectiv angajatii care
se deplaseaza preponderent la locul de munca, persoanele fara ocupatie se duc preponderent la
cumparaturi sau pentru recreere si elevii care se deplaseaza catre o institutie de invatamant.

Repartitia modala a deplasarilor difera de la o categorie de persoane la alta, in functie de specificul
activitatilor si de accesul la anumite moduri de transport. Astfel, ancheta de mobilitate a relevat
faptul cad angajatii folosesc preponderent autoturismul, pentru 59% din deplasari, in timp ce
persoanele neangajate folosesc acest mod pentru 50% din deplaséari. in ceea ce priveste
deplasarile pietonale, acestea sunt preferate pentru 38% din deplasarile elevilor, studentilor si
persoanelor neangajate, iar persoanele neangajate se deplaseaza pietonal in acelasi procent de
38%.

Figura 77. Repatrtitia modalé a deplasarilor pe categorii de persoane
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Ancheta de mobilitate a relevat un grad mediu de ocupare al autoturismelor, respectiv de 1.79
persoane/autoturism.

Conform raspunsurilor oferite, respondentii declara ca in 44% din deplasari autoturismele sunt
ocupate de o singura persoana, in timp ce doar 39% din deplasari sunt efectuate de catre
autoturisme ocupate de doua persoane, iar 17% din totalul deplasarilor autoturismele sunt
ocupate de trei sau mai multe persoane.

Figura 78. Gradul mediu de ocupare al autoturismelor
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ASPECTE PRIVIND PARCAREA iN ZONA DE ANALIZA

in cadrul chestionarului de mobilitate, participantii au avut posibilitatea sa descrie mediul actual in
care acestia isi parcheaza autoturismul personal.

Pentru parcarea autoturismului in zona domiciliului, aproximativ 39% dintre respondenti pot parca
autoturismul personal in curte / garaj, iar 25% pe un loc de parcare de resedinta sau intr-un spatiu
privat. 21% dintre posesorii de autoturisme parcheaza in locuri neamenajate sau, ilegal, pe trotuar,
in timp ce 15% dintre respondenti declara ca nu gasesc cu usurinta un loc de parcare.



Figura 79. Conditii de parcare in jurul domiciliului

In raport cu parcarea la destinatie, persoanele care se deplaseaza cu autoturismul parcheaza in
procent de 67% intr-un loc amenajat (parcare proprie — curte/garaj, loc marcat cu plata si loc
marcat fara plata). 21% parcheaza la marginea strazii pe locuri neamenajate, in timp ce 6%
parcheaza pe trotuar. 6% parcheaza pe un loc neamenajat pe un teren liber.

Figura 80. Conditii de parcare in zonele de interes

3.2.2. Contorizari ale volumelor de trafic

in vederea calibrarii modelului de transport s-au realizat contorizari asupra volumelor de trafic intr-
o serie de amplasamente distribuite reprezentativ pe intreg teritoriul orasului Mizil si la intrarile si
iesirile din localitate. Colectarea de date s-a realizat in luna septembrie 2024, urmarind zile
obisnuite de lucru in care traficul nu a fost influentat de evenimente deosebite — lucrari edilitate,
devieri de circulatie, adunari publice, conditii meteo nefavorabile. Colectarea datelor s-a realizat
intre orele 06:00 si 22:00 in zile de marti si miercuri, considerate statistic reprezentative pentru
imaginea de ansamblu a fluxurilor de trafic. Au fost astfel contorizate 18 amplasamente in locatiile
prezentate in tabelul si harta de mai jos.



Tabel 13. Amplasamente contorizari volume de trafic

LOCATIE / INTERSECTIE NR. ARTERE NR. DIRECTII DE

CONTORIZATE | DEPLASARE
CONTORIZATE

1 Str. Nicolae Balcescu x Str. 24 1 2
lanuarie
2 Str. Mihail Kogalniceanu 1 1
3 Str. Tohani 1 1
4 Str. Spitalului x Str. Maior lvanovici 2 4
5 Str. Valea Jiului x Str. Erou Nicolae 2 4
6 Str. Tohani x Str. Tepes Voda 1 2
7 Str. Eroilor 1 2
8 DJ 102D x Bd. Gairrii 1 2
9 Str. Ana Ipatescu x Str. Bradului 2 4
10 Str. Stefan cel Mare x Str. 1 2
Democratiei
11 Str. Visinului 1 2
12 Str. Mihai Bravu Vest 1 2
13 Str. Mihai Bravu Est 1 2
14 Str. Erou Nicolae 1 2
15 DJ102K 1 2
P1 Str. Nicolae Balcescu x Str. 2 4
Stadionului
P2 Str. lon Luca Caragiale 1
P3 Str. Ardealului 2



Figura 81. Harta locatiilor pentru contorizari volume de trafic

3.2.3. Contorizari ale duratelor de deplasare pentru transportul privat

In vederea validarii modelului de transport, s-au realizat inregistréari ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de mobilitate ale orasului.

Contorizarile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din
chestionarul de mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Au fost astfel
colectate date pentru deplasari cu transportul privat (autoturism) intr-o zi obisnuita de lucru pentru
a capta cat mai veridic imaginea intensitatii traficului la diferite ore.

= Traseul 1: CF DJ 102D — SG Str. 1 Mai x Str. Stefan cel Mare — DN 1B — Str. Tohani x Str.
Tepes Voda — DJ 100H — DJ 100H x Str. Locotenent Sorescu Fefelei;

=  Traseul 2: Str. Mihai Bravu (DN 1B) — Str. Mihai Bravu x Str. Agatha Bacovia;

= Traseul 3: DN 1B x str. Mihai Bravu — Str. Nicolae Balcescu — Str. Erou Radu Nicolae — Str.
Spitalului — Str. 24 lanuarie;
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= Traseul 4: Bd. Garii x Str. Erou Rau Nicolae — Str. George Ranetti — Str. Tudor Vladimirescu —
Str. Victoriei — Str. Alba lulia x DN 1B;

» Traseul 5: CF Str. Eroilor — DN 1B — Str. Tepes Voda — Str. Zorile — Str. Ecaterina Teodoroiu —
Str. Zorile — Str. Bradului — Str. Bradului x DN 1B.

Figura 82. Trasee contorizari durate de deplasare transport privat



CF DJ 102D

SG Str. 1 Mai
x Str. Stefan
cel Mare

DN 1B

Str.
Cernisoara x
Str. Tepes
Voda

Str. Mihai
Bravu (DN 1B)

Str. Mihai
Bravu x Str.
Agatha
Bacovia

DN 1B x str.
Mihai Bravu
Str. Nicolae
Balcescu

Str. Erou Radu
Nicolae

Str. Spitalului
— Str. 24
lanuarie

Bd. Garii x Str.
Erou Rau
Nicolae — Str.
George
Ranetti — Str.
Tudor
Vladimirescu —
Str. Victoriei —

Tabelul 3-1. Contorizari durate de deplasare transport privat

Sud -
Nord

Nord —
Sud

Est —
Vest

Vest -
Est

Vest —
Est

Est —
Vest

Sud-
Vest

Nord-
Est

Nord-
Est

Durata
[min]
Distanta
Viteza
medie
[km/h]
Durata
[min]
Distanta
Viteza
medie
[km/h]
Durata
[min]
Distanta
Viteza
medie
[km/h]
Durata
[min]
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Durata
[min]
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Durata
[min]
Distanta
Viteza
medie
[km/h]
Durata
[min]
Distanta
Viteza
medie
[km/h]
Durata
[min]
Distanta

2.7 km

27 27
6 5
2.8 km

28 34
4 5
2.8 km

42 34
4 7
2.8 km

42 24
3 3
1.2 km

24 24
3 3
1.2 km

24 24
5 5
1.8 km

22 22
5 5
1.8 km

27

28

24

24

24

24
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Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care o

Str. Alba lulia Sud-
x DN 1B Vest

CF Str. Eroilor  Sud-Est
— DN 1B -

— Str. Tepes  Vest
Voda —

Str. Zorile —

Str. Ecaterina

Teodoroiu — Vest
Str. Zorile — _

Str. Bradului —  syd-Est
Str. Bradului x

DN 1B

3.3. Dezvoltarea retelei de transport

3.3.1. Reteaua modelului de transport

Viteza 22 22
medie
[km/h]

Durata 9 8
[min]

Distanta 2.8 km
Viteza 19 21
medie

[km/h]

Durata 8 7
[min]

Distanta 2.7 km
Viteza 20 23
medie

[km/h]

alcatuiesc. Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

Modelul de trafic pentru orasul Mizil include reprezentari ale retelei rutiere utilizatd de modurile de
transport definite in cadrul modelului - autoturisme, biciclete, vehicule rutiere de marfa si transport
feroviar. Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de

Noduri la fiecare capat al segmentului de drum — fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau

modificari ale descrierilor functionale;
Lungimea segmentului de drum;

Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere functionala —

numar de benzi, categorie functionala, tip imbracaminte, stare tehnics;

Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata general la nivelul tipului;

Capacitatea segmentului de drum;
Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc.

asemenea legata la reteaua majora de transport judeteana si nationala.

22

19

20



Figura 83. Reteaua modelului de transport

Graful retelei de transport a fost modelat din arce si noduri. Arcul este reprezentarea unui sector
de drum caruia 1i sunt asociate caracteristicile tehnice cum ar fi capacitatea, viteza maxima de
circulatie, numarul de benzi, tipul de imbracaminte, starea tehnica. Nodul este reprezentarea
simplificata a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Acesta este
reprezentarea unei intersectii, fiind punctul material de inceput si/sau final al unui arc.

Caracteristicile principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

= Coordonatele;

= Relatiile de transport reglementate in intersectie;
= Tipul de control si organizare a intersectiei,

» Capacitatea intersectiei.

Toate aceste caracteristici au fost modelate in cadrul modelului de transport conform datelor,
planurilor si descrierilor obtinute de la autoritatea locala, a caror detaliere functionala a fost
prezentata in Capitolul 3.2. Fiecare legatura de transport (arc al grafului) a fost codificata din punct
de vedere al unor atribute tehnice, cum sunt: numele strazii, numarul de benzi, viteza medie,
capacitatea, modurile de transport ce pot utiliza arcul respectiv, durata deplasarii pe fiecare arc
(sector de drum), tipul structurii rutiere, starea tehnica.



Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea
legata la reteaua majora de transport — judeteana si nationala. Astfel, reteaua modelata cuprinde
sectoarele de drum clasificate in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora
(cu rol de penetratie si coridor major de circulatii) si reteaua cu rol local de colectare si distributie
spatiala a traficului, dar mai ales cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost
adaptat pentru o alocare eficienta pe itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la
nivelul retelei au fost agregate in conectorii care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului
retelei (sistemul de transport) si stratul georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de
activitati).

Tabel 14. Codificarea capacitétii si caracteristicilor tehnice ale retelei de transport

Autoturism, Autobuz,

01 Autostrada Vehicule de Marfa Grele 2 35000 130
si Usoare
Autoturism, Autobuz,
02 Drum Expres  Vehicule de Marfa Grele 2 35000 115
si Usoare

Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de
10  Drum National e Neu 1 20000 100/ 90
’ Marfa Grele si Usoare,
Pieton
Autoturism, Autobuz,

Bicicleta, Vehicule de

11 Drum National E Y ey —— 2 30000 100/90
Pieton
Autoturism, Autobuz,
Drum Bicicleta, Vehicule de
12 Judetean Marfa Grele si Usoare, ! 15000 %0
Pieton
Autoturism, Autobuz,
13 Drum Bicicleta, Vehicule de 2 25000 90
Judetean Marfa Grele si Usoare,
Pieton
Autoturism, Autobuz,
14 Drum Comunal Bicicleta, Vehicule de 1 12500 70

Marfa Usoare, Pieton



20

21

22

30

31

32

40

41

70

Drum National

Strada
Principala

Strada
Principala

Strada
Principala

Strada
Secundara

Strada
Secundara

Strada
Secundara

Strada Tertiara

Strada Tertiara

Strada
Rezidentiala

Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de

Marfa Grele si Usoare,

Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de

Marfa Grele si Usoare,

Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de

Marfa Grele si Usoare,

Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de

Marfa Grele si Usoare,

Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de

Marfa Grele si Usoare,

Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de

Marfa Grele si Usoare,

Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de

Marfa Grele si Usoare,

Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de
Marfa Usoare, Pieton
Autoturism, Autobuz,
Bicicleta, Vehicule de
Marfa Usoare, Pieton
Autoturism, Bicicleta,

Vehicule de Marfa
Usoare, Pieton

10000

10000

15000

20000

7500

10000

12500

7500

10000

2500

50

50

50

40

40

40

40

40

30



Alee Pietonala Pieton 10000
Pista
72 Ista de Biciclets ; 10000 20
Biciclete
Culoar mixt . N
73 . Bicicleta, Pieton - 10000 20
pietonal - velo
80 Cale Ferata Vehicule Feroviare - - 100

Din punct de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a
asigura preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel,
segmentele de drum codificate aferente drumurilor judetene si nationale sunt conectate cu zonele
specifice externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de
transport si recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele
modelate in modelul urban de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in Modelul
National de Transport.

3.3.2. Sistemul de zonificare

Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului pe cartiere, zonele fiind ulterior dezagregate
astfel incat sa se poata determina o baza privind cererea de mobilitate. Aceasta baza permite
sintetizarea cererii de mobilitate Tn functie de perechile origine — destinatie din caracteristicile
zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a
numarului de deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice.

Sistemul de zonificare consta in 24 de zone urbane, care descriu orasul Mizil si 7 zone externe
care grupeaza pe diverse paliere de detaliere localitatile si judetele invecinate, céat si restul
regiunilor din tara, in functie de organizarea pe regiuni/macroregiuni. Fiecare zona urbana si
periurbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si
socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

= [nformatii demografice — populatie totala, activa si inactiva, precum si populatie angajata,
neangajata, etc.;

» Informatii socio-economice — centre de invataméant, zone de recreere, centre comerciale
majore, locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone au fost evaluate pe baza datelor disponibile. In ceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone s-au prelucrat informatii provenite de la
Directia Judeteana de Evidenta a Populatiei, informatii valabile la data extragerii lor din baza de
date, in luna martie 2024.

in privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locuri de munca ocupate la nivelul
orasului au fost prelucrate pornind de la baza de date a modelului de transport existent si in lipsa
unor date dezagregate de la ITM a fost actualizata pe baza statisticilor disponibile pe INS si a
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informatiilor furnizate de Primaria Orasului Mizil cu privire la agentii economici de pe teritoriul
orasului.

Figurile urmatoare prezinta sistemul de zonificare modelat in raport cu densitatea populatiei si a
locurilor de munca.

Figura 84. Sistemul de zonificare — densitatea populatiei

Figura 85. Sistemul de zonificare — densitatea locurilor de muncéa



3.4. Cererea de transport

3.4.1. Realizarea matricelor origine-destinatie

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:
= Transport privat:

/  Autoturism
/  Vehicule de marfa

= Mers pe jos;
= Bicicleta.

Generareal/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modala sunt dezvoltate ca sub-
modele separate in modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:

= Zonificarea specifica a arealului de studiu (prezentata in capitolul anterior).

= Impartirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajati si
elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate;

= Impartirea pe scopuri de deplasare : Serviciu, Scoala si Altele — acestea sunt rezultate direct
din analiza chestionarelor de mobilitate;

= |dentificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de Tnvatamant.

Generarea deplasarilor s-a realizat pe baza unui model de regresie structurat pe grupele sociale
de persoane — angajati, neangajati si elevi / studenti.

Sub-modelul de distributie a deplasarilor s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si
este formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de modelare pentru modelul
gravitational sunt determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustarea functiilor de
utilitate pentru modelul de calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a
duratelor/distantelor/costului generalizat de deplasare.

Sub-modelul de repartitie modala s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este
formalizat printr-un model de calcul Logit. Alegerea modala este modelata pentru fiecare scop si
grup social in parte pentru toate modurile de deplasare disponibile — autoturism, bicicleta, pe jos,
transport public.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de deplasare, s-a realizat sumarea
tuturor matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

3.4.2. Marimea cererii de transport

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone. in tabelul de mai jos s-a prezentat o sintezd asupra
deplasarilor zilnice tindnd cont de relatiile majore de deplasare (in interiorul orasului, in relatie cu
exteriorul orasului).



Tabel 15. Sinteza matricelor origine-destinatie

Intern 14926 2667
Extern 2546 20862
Intern - 417
Extern 447 3443
DEPLASARI/ZI Intern 2450 244
Extern 243 2126
Intern 1076 -
Extern - -
Intern 8232 -
Extern - -

Marimea fluxurilor se exprima in vehicule pe zi in cazul vehiculelor de marfa, respectiv in deplasari
pe zi pentru celelalte moduri.

3.4.3. Afectarea cererii de mobilitate pe retea
Repartitia pe itinerarii

Afectarea cererii de mobilitate este realizata specific pentru transportul privat, deoarece in orasul
Mizil nu exista transport public intern.

Repartitia pe itinerarii — Transportul Privat

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport
peste oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile
asociate acesteia, s-a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare
pentru o pereche origine-destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizadnd urmatorii parametri:

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfa = 100 * durata
curenta de deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe
itinerarii este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de
transport in conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta
astfel incéat rezistenta la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel,
schimbarea catre o alta ruta ar creste durata deplasare personal (optimul personal).



Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic
oferite de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul "totul sau nimic”, procesul constand
in acumularea unor informatii din retea din iteratia anterioara pentru deciziile luate in iteratia
curenta. In cadrul procedurii se realizeaza un proces iterative in care sunt identificate mai multe
potentiale drumuri minime pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea
curenta a volumului curent si al rutei anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic
sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta
aleasa coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta
stare de echilibru care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel
comportamentul real al utilizatorului de alegere al itinerariului.

Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul iteratiei n+1, se
adauga durata de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculatd pe baza
functiei volum-intarziere (VD) si durata estimata de deplasare in pasul n. Conditia de terminare
este data de pragul de precizie considerat.

Pentru deplasarile cu autoturismul s-a tinut seama de gradul mediu de ocupare al vehiculelor si
de transformarea numarului de deplasari in numar de vehicule.
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Figura 86. Afectarea cererii de transport pe retea — Autoturisme [veh/zi] — 2024

Figura 87. Afectarea cererii de transport pe retea — Biciclete [veh/zi] — 2024
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Figura 88. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule grele de marféa [veh/zi] — 2024

Figura 89. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule usoare de marfa [veh/zi] — 2024



Figura 90. Nivelul de serviciu al retelei — Anul de baza 2024

3.5. Calibrarea si validarea datelor

Calibrarea modelului

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile
existente in reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul
este continuu revizuit pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor
anului de baza. Procesul de validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica
modelul de transport pentru anul de baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, céat si pentru validare,
pe baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include verificarea
succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente,
cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza. Compararea
succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele observate, fie la
nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin
manipularea manuald a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din
model ori fie automatizat prin estimarea matricei.

n urma calibrérii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de
validare independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei
de transport a modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente
observate in rutarea traficului. Figura 90 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului.
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Procesul de calibrare si validare a modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de
analiza.

Figura 91. Procesul de calibrare si validare a modelului

Figura 92. Procesul de calibrare a modelului de transport pentru matricea de transport privat

Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mica de 15%
si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Procesul de calibrare realizat pe baza volumelor de trafic considera utilizarea indicatorului GEH
(grad de incredere), calculate pe baza urmatoarei formule:



2(M~-C)2

GEH = M+C

, unde:

M — volumul de trafic inregistrat (observat)
C — volumul de trafic calculat (modelat)

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport. in
hartile de mai jos sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul de calibrare.

Rezultatele calibrarii demonstreazé o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele
contorizate evidentiind ca peste 97% din fluxurile modelate sunt in marja de diferenta de 15% fata
de fluxurile observate atat pentru autoturismele de pasageri, céat si pentru vehiculele de marfa, cu
o abatere medie patratica (R2) de peste 0.99 pentru toate modurile de transport.

Figura 93. Sectoare de drum urban considerate in procesul de calibrare
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Figura 94. Corelatie intre fluxurile modelate si cele observate
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Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare considerat
sunt prezentate tabelar mai jos:

Tabel 16. Calibrarea modelului de transport

Sectoare .| Trafic Trafic _ _
Mod de Sectoare ) Procentaj Diferenta | Diferenta
transport de drum calibrate Calibrare observat | modelat (veh/zi), rocentlJaIé
. GEH<5 (vehizi) | (veh/zi) P
Autoturism 34 30 88.24% 45282 45136 -146 -0.32% 0.69
HGV 17 17 100% 6524 6520 -4 -0.06% 0.05
LGV 33 30 90.91% 7435 7453 18 0.25% 0.21

Biciclete 30 30 100% 2311 2311 0 0.00% 0.00



Validarea modelului

Validarea presupune compararea unui set de date independent fatd de datele modelate prin
modelul de transport. Pentru acest proces s-au considerat duratele de deplasare pe principalele
coridoare de tranzit. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele
modelate sa nu depaseasca 15% din valoarea observata. Rezultatele sintetice ale validarii
fluxurilor de trafic sunt prezentate mai jos.

Tabel 17. Validarea modelului de transport

DURATE MEDII DE DEPLASARE (MIN)

VALORI VALORI
AXA DE TRANSPORT OBSERVATE | MODELATE DIFERENTE

1: CF DJ 102D — Str. Tepes Voda

T2 Str. Mihai Bravu — Str. Agatha Bacovia 5 6 +1
T3: DN1B — Str. 24 lanuarie 3 3 0

T4: Bd. Garii — Str. Alba lulia x DN 1B 5 4.5 -0.5
T5: Str. Eroilor — Str. Bradului x DN 1B 8 8.5 +0.5

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe modurile de transport folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre
duratele de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considera ca
modelul de transport prezinta o imagine corespunzatoare asupra deplasarilor urbane.

Se concluzioneaza ca modelul de transport este adecvat scopului si este dezvoltat in conformitate
cu tendintele demografice si socio-economice ale orasului, putand fi folosit in analizele de impact
din cadrul PMUD.

3.6. Prognoze

Odata cu dezvoltarea orasului este probabila aparitia mai multor puncte de interes (centre
comerciale, zone turistice, zone rezidentiale, etc) , care vor atrage / genera la randul lor mai multe
deplasari.

Orasul Mizil nu se afla direct pe principalele coridoare de tranzit national, insa este situat la o
distanta de aproximativ 6 km de Autostrada A7 Bucuresti - Ploiesti — Pascani. Cu toate acestea,
pozitia sa geografica in zona de campie a judetului Prahova il plaseaza pe un coridor regional ce
conecteaza judetele Prahova si Buzau, precum si regiunile sudice cu cele nord-estice ale tarii.
Traficul de tranzit in continua crestere afecteaza calitatea vietii locuitorilor, in lipsa unor
infrastructuri adecvate pentru a prelua si a gestiona aceste fluxuri de trafic, crednd aglomeratie si
probleme de mobilitate urbana.

in prezent, orasul Mizil nu dispune inca de o alternativa completa pentru traficul de tranzit, dar
centura ocolitoare se afla in executie si este asteptatad sa fie finalizata anul viitor. Aceasta va
permite devierea traficului de tranzit de pe principalele relatii dintre Ploiesti, Buzau si Urziceni,
elimindnd aglomeratia din centrul localitati. Dupa finalizarea acesteia, traficul urban va fi



considerabil decongestionat, imbunatatind calitatea vietii locuitorilor, si va fi luata in considerare
la codificarea scenariilor de referinta pentru dezvoltarea infrastructurii urbane.

in ceea ce priveste infrastructura de transport nemotorizat, au fost deja infiintate piste de biciclete
pe unele dintre drumurile judetene din jurul orasului Mizil, oferind o alternativd sigura pentru
deplasarile pe aceste rute. Cu toate acestea, in prezent nu exista proiecte concrete care sa vizeze
extinderea infrastructurii de biciclete in interiorul orasului, ceea ce limiteaza optiunile pentru
utilizatorii acestui mod de deplasare in mediul urban.

Demografic, orasul se afla e o panta descendenta a populatiei inca din anul 1992, avand céateva
cresteri in anii 2000, 2009 si 2022 fata de anii precedenti acestora care ies din aceasta tendinta
descendent-liniard. Conform prognozelor INS, populatia judetului Prahova este estimata sa scada
cu 10% in anul 2030, raportat la anul 2020, ceea ce reprezintéd o scadere anualé de 1%. In orasul
Mizil tindnd seama de evolutia ultimilor 30 de ani, este de asteptat ca populatia sa aiba o scadere
mult mai lina, de aproximativ 0.38% pe an, pana in anul 2060.

Figura 95. Evolutia demograficéa in perioada 1992 — 2024 si prognoza pana in 2060
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In vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de
crestere stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si
Financiare, in trimestrul | al anului 2024 au fost stabiliti urmatorii indici pentru perioada 2024 —
2028:



Tabel 18. Evolutia indicilor de PIB si inflatie

I N R R

CRESTEREA PIB
(%, DE LA UN AN LA ALTUL)

INFLATIA 9.7 5.8 3.6 29
(%, DE LA UN AN LA ALTUL)

Evolutia PIB si a inflatiei indica o tendinta de redresare economica pentru perioada 2023-2026,
cu o crestere a Produsului Intern Brut de la 1,8% in 2023 la 3,7% in 2026. Aceasta evolutie
sugereaza ca, dupa un an dificil din punct de vedere economic, urmeaza o perioada de
expansiune si stabilizare. in paralel, inflatia, care in 2023 este la un nivel ridicat de 9,7%, este
prognozata sa scada treptat pana la 2,9% in anul 2026, ceea ce reflecta eficienta politicilor de
stabilizare a preturilor. Aceste proiectii indica o economie in proces de consolidare, in care
cresterea economica si controlul inflatiei merg mana in mana, oferind perspective mai bune pentru
dezvoltare sustenabila si stabilitate financiara pe termen lung.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2%
pe an pana in anul 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie a cresterii pe
intervalul 2020 — 2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate
de crestere au fost actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.

Figura 96. Evolutia si prognoza PIB in perioada 2000 — 2060
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Aceasta evolutie sugereaza o perspectiva optimista pentru dezvoltarea economica a judetului
Prahova, cu un PIB in continua crestere pe termen lung. Prognoza indica o expansiune economica
constanta, ceea ce ar putea reflecta stabilitatea economica anticipata si impactul unor posibile
reforme sau investitii semnificative in regiune. Astfel, PIB-ul judetului Prahova este prognozat sa



se apropie de 100.000 milioane de lei pana in 2060, ceea ce subliniaza o viziune de dezvoltare
economica durabila.

In urma analizelor efectuate utilizand indicii de evolutie pentru populatie si PIB s-au obtinut
urmatorii factori de crestere utilizati in dezvoltarea matricelor pentru anii de prognoza ai modelului,
raportati la anul de baza 2024.

Tabel 19. Factorii de crestere pentru PIB si populatie

N EVOLUTIE | ELASTICITATE | FACTOR | EVOLUTIE | ELASTICITATE | FACTOR | FACTOR
S PIB —GF POP. PROGNOZA

2027 1.10871 1.08606 0.98872 0.93928 1.02012
2030 1.18696 1.14696 0.97756 0.92868 1.06516
2035 1.29770 1.23180 0.95925 0.91128 1.12252
2040 1.41877 0.80 1.32291 0.94127 0.89421 1.18296
2050 1.69586 1.52585 0.90634 0.95 0.86102 1.31379
2060 2.02707 1.75993 0.87269 0.82906 1.45908

3.6.1. Reteaua prognozata de transport urban — dezvoltare si perspectiva de
referinta

Pentru analizele de prognoza au fost dezvoltate doua scenarii de referinta (,business as usual”)
pentru orizontul de timp 2027, in corelatie cu noul exercitiu bugetar de Fonduri Europene
Nerambursabile, precum si pentru anul de perspectiva 2035, plecand de la anul de baza 2024,
asupra caruia au fost aplicati factorii de prognoza matricelor de transport.

Astfel, scenariile de referinta reprezintda modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si
urbanistica prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezintd puncte de plecare in analiza
impactului scenariilor de mobilitate pentru fiecare dintre orizonturile de prognoza la care se vor
raporta beneficiile obtinute in diverse scenarii de investitie analizate.

Scenariile de referinta tin seama de proiectele mature care se afla deja in curs de implementare,
astfel ca din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane, scenariile de referinta tin seama
de punerea in functiune a variantei ocolitoare si a autostrazii A7 din anul 2025. Astfel, matricele
de cerere pentru anii de prognoza depind de matricele calibrate din modelul de transport pentru
anul de baza, de factorii de crestere si de influenta noilor dezvoltari urbane deja prevazute, fiind
asigurata robustetea rezultatelor. Aceastd metoda este una general acceptata in domeniu, oferind
un instrument de analizd comparativa intre diversele scenarii de lucru si care ofera totodata un
grad de incredere crescut.



3.6.2. Prognoza matricelor de mobilitate pentru scenariul de referinta

Matricele O/D pentru anii de prognoza pentru modurile urbane de deplasare vor fi calculate pe
baza datelor socio-economice prognozate, in vreme ce matricele traficului de tranzit si pentru
vehiculele de marfa vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de baza pe baza factorilor
de crestere estimati pentru zonele de influentd asupra orasului din model. in acest sens se
foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite ca pentru celulele matricei origine-
destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura este una iterativa realizata
in doua etape si anume:

= celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetédndu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare generate de fiecare zona.

= celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetédndu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de
cateva deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model
converge repede catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognozéa depinde astfel
de matricele calibrate din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au
constituit pe baza prognozelor demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in
traficul generat la nivel metropolitan al localitatilor si judetelor tarii.

Tabel 20. Perechile O-D din matricele modale

AN 2024 — VALORI 2027 — VALORI 2035 — VALORI
ZILNICE ZILNICE ZILNICE
DEPLASAR DEPLASAR DEPLASAR
MIJLOC DE REPARTITI REPARTITI REPARTITI
TRANSPORT | (PERECHI | (PERECHI E MODALA | (PERECHI
oD oD oD
Bicicleta 2388 5.64% 1395 3.33% 1428 3.24%
Autoturism 25974 61.40% 25121 60.04% 26734 60.70%
Mers pe jos 13942 32.96% 15321 36.62% 15879 36.06%
Total intern 42304 100% 41838 100% 44041 100%
Autoturism 23836 ; 24315 ; 26756 ;
(trafic extern)
Vehicule de 7859 ] 8536 ; 9681 -
marfa

Pe termen mediu se observa o scadere lina a mobilitatii generale, insa pe termen lung, pana in
anul 2035 este prezentata o crestere a numarului de deplasari fata de anii 2024 si 2027.
Repartitile modale raméan in mare parte aceleasi, cu o crestere de 4% a deplasarilor pietonale
pentru ambii ani de prognoza, o scadere de 2% a deplasarilor cu bicicleta si un numar aproximativ
constant, de 61% a deplasarilor cu autoturismul personal pentru anii 2027 si 2035.



Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil
Componenta de nivel strategic

Figura 97. Afectarea cererii de transport pe retea - Autoturisme [veh/zi]

(a) Anul 2027 (b) Anul 2035

Figura 98. Afectarea cererii de transport pe retea - Biciclete [veh/zi]

(a) Anul 2027 (b) Anul 2035

Figura 99. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule grele de marfa [veh/zi]

(a) Anul 2027 (b) Anul 2035
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Figura 100. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule usoare de marfa [veh/zi]

(a) Anul 2027 (b) Anul 2035

Figura 101. Nivelul de serviciu al retelei

(@) Anul 2027 (b) Anul 2035

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

Modelul de transport este un instrument “viu®, intrucat prin secventa de proceduri realizata
(calibrata si validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau
caracteristicilor retelei. Avand in vedere situatia specifica orasului, in care scenariul de referinta
pentru anii de prognoza cuprinde proiecte care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se
constata ca scenariul de referinta este potrivit pentru a efectua o testare a modelului, prin soseaua
ocolitoare a orasului Mizil care urmeaza sa fie finalizata.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a demonstra elasticitatea acestuia, se va considera
simularea unei situatii concrete, evaluarea constand in identificarea senzitivitatii modelului la
modificarile create prin compararea a doua situatii, respectiv:

= Situatia fara proiect (existenta) — Consta in mentinerea retelei actuale la parametrii existenti,
fara aducerea de modificari;

= Situatia cu proiect (testata) — propune construirea viitoare rute ocolitoare a orasului Mizil care
va face legatura intre soseaua DN 1B Vest — DJ 102K — DJ 100H — DN 1B Est.
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Figura 102. Marimea fluxurilor total de trafic — scenariul fara proiect — prognoza 2035

Figura 103. Marimea fluxurilor totale de trafic — scenariul cu proiect — prognoza 2035



Figura 104. Fluxuri de trafic — Diferente cu / faré proiect — prognoza 2035

Din analiza diferentei de fluxuri de trafic intre scenariul cu proiect si cel fara proiect pentru anul
2035, se observa o redistribuire semnificativda a volumului de vehicule care tranziteaza orasul
Mizil. Traficul de tranzit este redistribuit catre ruta ocolitoare nou creata, ceea ce reduce
congestionarea soselei centrale a orasului si imbunatateste accesibilitatea pentru rezidenti.

Aceasta schimbare indica functionalitatea ridicata a modelului de transport implementat,
demonstrand capacitatea acestuia de a acomoda diferite scenarii de proiecte si de a raspunde
cerintelor de mobilitate urbana. Astfel, modelul poate fi utilizat pentru evaluarea si optimizarea
altor proiecte viitoare, contribuind la un plan de dezvoltare urbana sustenabila.



4.Evaluarea impactului actual al mobilitatii urbane

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris n
capitolul de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza
pentru a putea fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din perspectiva retelei de transport si a serviciului de transport asociat, scenariile de referinta
includ punerea in functiune a variantei de ocolire, alte interventii majore nefiind prevazute,
sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a raméane
similare scenariului de baza. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile
tehnice ale strazilor, precum si cele ale serviciilor de transport se vor mentine la nivelul situatiei
actuale prin lucrari de intretinere curenta.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea
unui oras durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie
politica. Din fericire, mediul urban ofera numeroase alternative in materie de mobilitate, iar in cazul
oraselor de dimensiuni reduse, cum este si cazul orasului Mizil, alternativele sustenabile sunt
foarte la iIndemana. Trecerea la strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitata de
cerintele mai reduse in ceea ce priveste tipurile de vehicule. Mediul urban prezinta cele mai mari
provocari la adresa sustenabilitatii transporturilor. In conditile mentinerii situatiei actuale orasul va
suferi de pe urma cresterii volumelor de trafic, a reducerii calitatii a aerului si a expunerii la zgomot.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea
incurajarii deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la
volume de trafic mai reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta ofera adesea alternative mai bune, nu
doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui cu usurinta
majoritatea deplasarilor cu autoturismul, dat fiind ca in raport cu dimensiunile orasului si
amplasarea centrelor de interes, acestea au o lungime redusa de sub 4 km. Pe langa reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera, ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai
buna a sanatatii, un grad mai redus al poluérii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu
rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei. Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a
mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integranta a mobilitatii urbane si a proiectelor de
infrastructura, cu atat mai mult cu cat suprafata redusa a orasului reprezinta un mediu ideal pentru
astfel de deplasari.

Pentru a ilustra impactul asupra mobilitatii se prezinta in detaliu evaluarea obiectivelor strategice
ale planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care ofera o imagine asupra aspectele
critice ale impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1. — 4.5., care se vor regasi si in analizele
masurilor propuse, fie ca indicatori de baza, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor
proiectelor (in capitolele 7.2.-.7.6.) sunt:

= [ndicatorii globali de performanta ai retelei (eficienta economica) — durata totala de deplasare
— h/zi si distanta totala de deplasare — km/zi;



= [ndicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO2 emisa, ca indicator al
gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatice);

= |ndicator de accesibilitate — cererea totala zilnica de transport;

= [ndicatori de siguranta - numarul de accidente si costul social al acestora;

= [ndicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.

4.1. Eficienta economica

Analizele de performanta globala a retelei urbane prezinta mai jos cei doi indicatori de performanta
global ai retelei:

= Durata globala zilnica de deplasare
» Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea
impactului mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului
general si pentru a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se
prezintd mai jos cei doi indicatori de performanta global ai retelei.

In cazul orasului Mizil, pe termen lung durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o
scadere data de indicele de motorizare prognozat sa scada in interiorul orasului odata ce soseaua
ocolitoare si autostrada vor fi finalizate, insa daca nu se vor lua masuri privind descurajarea
utilizarii mijloacelor de transport privat prin masuri de crestere a sigurantei deplasarilor pietonale
Si cu bicicleta, aceste valori optimiste se pot agrava intr-un mod foarte rapid si ingrijorator.

Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, orasul se
va dezvolta in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile in alt mod
decat cu autoturismul, ceea ce contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la
dependenta de autoturismele personale.



Tabel 21. Indicatori globali de performanta ai retelei — 2024 — 2035

UNITATE

MOD DE TRANSPORT DE _ 12024 2027 2035
MASURA

veh-h/zi

Autoturisme Total Retea 2834 2256 2523

Autoturisme Trafic Intern veh-h/zi 2306 1059 1620
DURATA Deplasari Pietonale cal-h/zi 3718 4086 4234
TOTALA A Deplasari cu Bicicleta cal-h/zi 107 16 17
DL WTNIINOY \/chicule Grele de Marfs veh-hizi 660 568 660
Vehicule Usoare de Marfa veh-h/zi 583 586 567
Transport Public cal-h/zi 0 0 0
Autoturisme Total Retea veh-km/zi 120711 140791 155494
Autoturisme Trafic Intern veh-km/zi 81306 41381 76967
Deplasari Pietonale cal-km/zi 14872 16343 16938
B,IASR-’I-C’JA\UQQA Deplasari cu Bicicleta cal'lkm/zi 1558 231 241
Vehicule Grele de Marfa veh-km/zi 31549 39939 45959
Vehicule Usoare de Marfa veh-km/zi 26163 35262 39872
Transport Public cal-km/zi 0 0 0
4.2. Impactul asupra mediului

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a orasului, avand
in vedere ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii
etc. Sistemele de transport existente in orasul Mizil sunt transportul de marfa si transportul privat.
In cadrul acestor sisteme functioneaza sistemele de transport motorizat rutier, feroviar si
nemotorizat. Modurile de transport motorizate utilizate la nivelul retelei urbane a orasului Mizil
pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate au un impact major asupra factorilor de mediu prin:

= aglomerari de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;

= poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

» poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii si pe soselele tranzitate de traficul greu;
= poluarea solului si a apei, prin dizolvarea emisiilor;

= ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

= schimbarea peisajului eco-urban;

= generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatori, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in principal
asupra sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin
NOx, CO, SO2, CO2, compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu,
cupru, crom, nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil,
pot provoca probleme respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni.



Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate de zgomot si vibratii, care determina conditii
de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurator, exista o gama larga de factori care
influenteazéa cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta
de autoturisme, necesitatile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor
publice alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism
proprietate personala.

In realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind
energointensive). Impactul ecologic se manifesta atat datoritd consumului de energie si resurse
naturale, cat si zgomotelor produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi din totalul
emisiilor, fiind considerat principalul factor poluant cu substante organice al zonelor urbane. Se
estimeaza ca la nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt
cauzate de activitatile de transport, iar 84 % din acestea provin din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

= modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public si nemotorizat;

= dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii  serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitati mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

» intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor
intre orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in
zonele cu densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

= cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

= imbunatatirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua efectele traficului
rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi precum s-a putut observa in tabelul de mai
jos.

Tabel 22. Valorile poluantilor generate de modurile de transport pe baza de combustibili fosili
I 2027 2035

CO2e Total Retea [tone / an] 10,050 11,807 12,414

COze Trafic Intern [tone / an] 6,744 2,390 5,844

Din perspectiva gazelor cu efect de sera, se constatad ca pe termen lung emisiile vor creste cu
pana la 25% la nivelul intregii retele analizate. La nivelul arterelor urbane, se observa o scadere



de 75% pe termen mediu (2027), respectiv 14% in anul 2035, aceste scaderi fiind generate de
catre soseaua de ocolire a orasului si autostrada A7 catre Buzau, rolul acestora fiind de a prelua
o mare parte din traficul de tranzit care momentan se desfasoara pe DN 1B, sosea care imparte
orasul Mizil. Instrumentul de calcul utilizat in evaluare tine seama de tendinta de innoire a parcului
auto si de tranzitia catre vehicule cu nivel redus de emisii (hibrid, electrice sau alti combustibili
alternativi), tendinta incurajata si de politicile europene si nationale prin acordarea de stimulente
pentru achizitionarea unor astfel de vehicule.

Astfel, indicatorul CO2e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea
proiectelor, ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma
obiectivelor stabilite in axa de finantare).

Segmentele de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii,
varstnicii, persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii. Se
observa ca o crestere semnificativa este inregistrata in cazul monoxidului de carbon. Acesta este
cunoscut ca un gaz toxic care, chiar si la concentratii relativ scazute, poate duce la:

» afectarea sistemului nervos central;

= scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;

= reducerea acuratetei vizuale si capacitatii fizice;

= oboseala acutg;

» dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

= jritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteala, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosfera se poate reduce semnificativ
prin punerea in practica a unor politici si strategii de mediu cum ar fi:

= folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solara,
hidroelectrica, geotermala, biomasa);

= inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

= utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficientd energetica ridicatd (consumuri reduse,
randamente mari);

= realizarea unui program de impadurire Si creare de spatii verzi (absorbtie de COz, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

» realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de
combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele:

= parcului circulant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie
interna, care folosesc combustibili fosili conventionali
= evolutia crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Principalele arii care vor cunoaste o ameliorare semnificativa a efectelor poluante datorate
traficului rutier, in urma implementarii diverselor politici si proiecte, sunt zonele riverane
principalelor artere intens circulate din oras.



4.3. Accesibilitate

Principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca
numarul de deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a
nivelului de acces oferit de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia. Din
perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate,
detaliate si tratate in capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat ca reteaua curenta prezinta
zone cu accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu
inaccesibilitate pentru toate categoriile de persoane.

Accesibilitatea este un indicator al modului de servire al cererii de transport, deoarece un sistem
de transport accesibil permite atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de
mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea
proiectelor este reprezentat de cererea de transport, prezentata pentru scenariul de referintd mai
jos.

Tabel 23. Indicator de accesibilitate — cererea de transport pentru scenariul de referinta

MOD DE TRANSPORT UNITATE DE 2023 2027 2035
MASURA

Autoturism Total Deplasari / zi 49810 49437 53490
Autoturism Trafic Intern 25974 25121 26734
Deplasari Pietonale 13942 15321 15879
Deplasari cu Bicicleta 2388 1395 1428
Vehicule Grele de Marfa Vehicule / zi 3222 3499 3969
Vehicule Usoare de Marfa 4637 5036 5712
TOTAL Cerere Transport Deplasari / zi 16330 16716 17307

Durabil (Bicicleta si pe jos)

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt lipsa infrastructurii dedicate
deplasarilor nemotorizate, in special a pistelor si benzilor pentru biciclete.

Suplimentar fata de cererea de transport a fost evaluata si accesibilitatea spatiala pentru cele
doua moduri nemotorizate, respectiv bicicleta si deplasari pietonale. in figurile de mai jos sunt
prezentate izocronele de accesibilitate in raport cu centrul orasului. Reperul considerat este zona
Primariei orasului Mizil, iar pentru deplasare s-a considerat o viteza a deplasarilor pietonale de 4
km/h, respectiv 18 km/h pentru deplasarile cu bicicleta.



Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil

Componenta de nivel strategic 176

Figura 105. Accesibilitatea retelei rutiere pentru mersul cu bicicleta faté de centrul orasului

Figura 106. Accesibilitatea retelei rutiere pentru mersul pe jos faté de centrul orasului



Pentru deplasarile pietonale centrul orasului are un indice de accesibilitate satisfacator, putand fi
atins in 15-20 minute din toate cartierele de locuinte dense. Pentru zonele periferice duratele de
deplasare cresc pana la 30 de minute, in timp ce pentru zonele indepartate o deplasare pietonala
pana in zona centrala dureaza peste 50 de minute, ceea ce nu este o varianta atractiva.

4.4.Siguranta

Din analiza datelor de mobilitate s-a relevat ca aproximativ 65% din deplasarile interne efectuate
Zilnic la nivelul anului de baza sunt realizate utilizand mijloacele de transport motorizat. Ca urmare
a numarului mare de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea mare a deplasarilor
nemotorizate (cu precadere pietonale), sunt inregistrate o serie de accidente rutiere.

Deoarece nu au fost disponibile statistici anuale cu privire la numarul de accidente petrecute pe
raza orasului Mizil, au fost folosite date care ofera numarul total de accidente din anul 2010 pana
in anul 2023. Astfel, s-a constatat ca pe raza orasului Mizil au avut loc Tn ultimii 13 ani un numar
total de 267 de accidente, dintre care 192 dintre ele s-au soldat cu raniti usor, 57 de accidente cu
persoane ranite grav si 18 18 accidente soldate cu decese.

in continuare, este prezentat numarul de accidente din ultimii 10 ani pentru fiecare tip de accident
si tipul de victime din fiecare accident.

Tabel 24. Numarul si tipul de accidente in orasul Mizil

NR. CAUZA PRODUCERII TOTAL MORTI | RANITI | RANITI
CRT ACCIDENTE GRAV | USOR
1 Abateri pietoni 35 5 12 18
2 Neacordare prioritate vehicule 40 0 6 34
3 Neacordare prioritate pietoni 32 1 7 24
4 Abateri biciclisti 27 1 6 20
5 Nerespectare distanta intre vehicule 23 0 3 20
6 Abateri conducatori din atelaje 14 0 2 12
7 Imprudenta/ nesupraveghere copii 12 1 2 9
8 Alte abateri conducatori auto 11 3 4 4
9 Neasigurare directie de mers 13 2 2 9
10 Conducere sub influenta alcoolului 12 0 2 10
11 Neasigurare mers hapoi 8 0 0 8
12 Viteza neadaptata la conditiile de drum/ 6 1 2 3
neregulamentara
13 Depasire neregulamentara 10 3 2 5
14 Alte preocupari conducatori auto 7 0 1 6
15 Conducere fara permis 3 0 3 0
16 Adormire la volan 4 0 2 2
17 Conducere agresiva 1 0 0 1
18 Conducere imprudenta 1 0 0 1
19 Intoarcere neregulamentara 3 0 1 2
20 Defectiuni tehnice vehicul 1 0 0 1
21 Folosire incorecta a luminilor autor 3 1 0 2



22 Abateri pasageri / calatori 1 0 0 1
TOTAL 267 18 57 192

Pe baza datelor statistice partiale disponibile la nivelul orasului Mizil, dar si pe baza tendintelor
din orasele similare, principalele cauze ale producerii accidentelor includ:

= Abateri pietoni;

= Neacordare prioritate vehicule;

= Neacordare prioritate pietoni;

= Abateri biciclisti;

= Nerespectare distanta intre vehicule.

In vederea cuantificarii impactului mobilititii asupra sigurantei la nivelului scenariului de referint,
se va considera numarul anual de accidente, raportat la prestatia la nivel de retea, conform
tabelului de mai jos:

Tabel 25. Indicator siguranta — numar de accidente — orasul Mizil

Prestatie — veh.km / an 118933 51598 112256

Numar accidente / an 17 7 16

Se consta ca numarul de accidente prognozat in anul 2027 se injumatateste comparativ cu anul
2024, datorita rerutarii traficului de tranzit pe noua sosea ocolitoare si viitoarea autostrada A7. Cu
toate aceste, numarul de accidente este prognozat sa creasca pentru o perioada mai mare de
timp, din cauza cresterii traficului local si a celui de tranzit din interiorul orasului.

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera, problema care trebuie rezolvata cu prioritate
este cea legata de numarul mare al accidentelor in care sunt implicati pietonii si biciclistii. Aceasta
problema ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure pentru
principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problema determinatad de performanta
intrinseca de siguranta a retelei. Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale
accidentelor (nerespectarea regimului de viteza, utilizarea telefonului mobil, etc.) sunt determinate
de elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si constientizare.

4.5. Calitatea vietii

Orasul Mizil se confrunta si o cu o serie de probleme generate de masini si trafic. Una dintre ele
este poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese
ca arterele principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand
efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatatii. Lipsa unei variante ocolitoare face ca traficul
greu de tranzit sa patrunda pe arterele de traversare ale orasului si astfel ele devin strazi
rezidentiale, culoare de trafic. De asemenea, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea
vietii, devenind un factor de poluare vizuala si cu praf, dar si element de disconfort.



Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate se degradeaza din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Asadar, orasul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii:
» Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

= Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;
= Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul zonelor de locuit.

Principalii indicatori care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

= Lungimea aliniamentelor si suprafetele verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale,
zone umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie
care sa faca mai placute deplasarile pe jos);

= Suprafata spatiilor comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

= Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului,
a pietonilor);

= Lungimea traseelor pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

» Lungimea traseelor rutiere — dezvoltarea rutelor alternative, care sa elibereze orasul de traficul
de tranzit;

= Suprafata garajelor / zonelor de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica
sectorul transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii
de transport fara a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului
urban, acolo unde este posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate
pentru transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au
determinat scaderea amenajarilor pentru pietoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta
toate celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita
atunci cand spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand se iau
in considerare nevoile pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, in
calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii tot
mai frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe
masura ce mediile urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii In mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine
dificila, intrucat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si
mai putin cantitative. Concepte precum “walkability“ (accesibilitate pietonala) sau “liveability*



(calitatea locuirii) sunt des intalnite in descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de
exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

“Walkability” este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile
pietonale. Acest indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu,
promovand un mijloc de deplasare durabil, este de asemenea influentat de prezenta sau de
absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale, trafic si conditiile infrastructurii, modelul de
utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o
anumita zona. In vederea determinarii capacitatii de deplasare pietonala stau la baza urmatoarele
aspecte:

= conectivitatea strazilor;

= gradul de utilizare al terenului;

= densitatea de locuire;

= prezenta cadrului vegetal,

= frecventa si varietatea cladirilor;

» intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor;

= orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada;

= zone recreationale si economice apropiate domiciliului;

= atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip shared-street;
= zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuala de deplasare pietonala este influentatd de mediul construit, densitatea,
diversitatea, designul, accesibilitatea destinatiei si distanta ce trebuie parcursa.

“Liveability“ (calitatea vietii) este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii.
Acesta analizeaza calitatea locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu
bunastarea, confortul, bunurile materiale si necesitatile unei anumite clase socioeconomice intr-o
anumita zona geografica. Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si
disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata saraciei, calitatea si accesibilitatea cazarii,
indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei), timpul anual disponibil
pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii educationale de
calitate, speranta de viata, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor, infrastructura,
cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica si
religioasa, climatul si siguranta si altele.

Totusi, cele doua concepte prezentate sunt dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la
perceptia locuitorilor din mediul urban asupra spatiului pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cu toate acestea, un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificat matematic este
nivelul de zgomot. Utilizadnd rezultatele modelului de transport, acesta poate fi evaluat pe baza
volumelor de trafic si a prestatiei medii zilnice exprimata in veh.km la nivel urban.



Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier, la nivel mediu zilnic se constata
urmatoarele valori (Calculat functie de viteza de deplasare si volumul de trafic pe clase de
vehicule):

Tabel 26. Indicator de calitate a vietii — nivelul de zgomot

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 64.42 64.18 64.53

Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 77.02 75.94 76.40

Se constata ca pe termen scurt, in zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotului
inregistreaza o scadere de 0.2%, fiind in continuare peste pragul de 64 dB. Fata de aceste cresteri
sau scaderi, aparent reduse, trebuie tinut cont de faptul ca nivelul de zgomot se calculeaza
utilizand o scara logaritmica, ceea ce inseamna ca in jurul acestor valori obtinute, o crestere sau
o scadere a nivelului de zgomot cu 1dB reprezinta aproape o dublare sau o injumatatire a nivelului
de zgomot.

Pentru determinarea acestor valori s-a utilizat metodologia RLS-90, elaborata de Ministerul
Transporturilor din Germania, nivelul de zgomot stabilindu-se pe baza urmatoarei formule:

Lym(25) [dB] = 37.5 + 10 * 1lg (M(1 + 0.082 * p) , unde:
M — volumul total de trafic pe un segment de drum;
p — procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule pe segment.

Din perspectiva problemelor identificate, acestea au fost detaliate in capitolele referitoare la
parcari si la spatiul urban, respectiv capitolele 2.2. si 2.7. Principalele probleme care influenteaza
negativ calitatea vietii pot fi rezumate astfel:

= Nivelul ridicat de zgomot in zonele riverane arterelor majore de circulatii, fiind afectate in
aceeasi masura si zone cu caracter profund rezidential;

» Strazile principale de acces in zona centrala sunt amenajate in favoarea circulatiei si stationarii
autovehiculelor;

= Dificultati de parcurgere a traseelor cu potential pietonal din cauza lipsei trotuarelor si
inaccesibilitatii pentru persoane cu mobilitate redusa (in carucior, mame cu copii in carucior,
persoane in varsta cu dificultati motorii);

Traseele majore care leaga punctele de interes ale orasului nu sunt amenajate ca trasee majore
favorabile deplasarilor nemotorizate.



5.Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Viziunea privind mobilitatea durabila in orasele europene este construita in jurul conceptului de
Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD). Acesta reprezinta un cadru strategic integrat, orientat
catre dezvoltarea unor solutii de mobilitate eficiente, echitabile si sustenabile, care contribuie la
cresterea calitatii vietii pentru toate categoriile sociale, sprijind dezvoltarea economica si
protejeaza mediul, adaptandu-se in acelasi timp la provocarile generate de schimbarile climatice.
Un PMUD este o strategie pe termen lung pentru transport si mobilitate, elaborata cu obiective si
tinte clare, care urmareste imbunatatirea accesibilitatii si a calitatii vietii la nivelul orasului .

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) reprezinta un cadru de actiune coerent,
multidisciplinar, orientat catre implementarea unor solutii de transport eficiente, echitabile si
sustenabile, aliniate cu obiectivele de dezvoltare durabila la nivel european. Prin promovarea
accesibilitatii, reducerea impactului negativ asupra mediului si sprijinirea incluziunii sociale,
Planurile de Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD) contribuie direct la imbunatatirea calitatii vietii
urbane. In acelasi timp, acesta sustine competitivitatea economica a oraselor si ofera raspunsuri
concrete la provocarile generate de schimbarile climatice. Structurat pe termen lung si
fundamentat pe obiective si indicatori clari, acesta devine un instrument esential pentru
administrarea eficientd a mobilitatii urbane intr-un context dinamic si complex.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) propune o abordare integratd asupra mobilitatii
urbane, abordand in mod unitar atat transportul de persoane, cét si cel de marfuri. in centrul
acestei viziuni se afla echilibrul intre obiectivele economice, sociale si de mediu, intr-un cadru
coerent, sustenabil si adaptat specificului local. Documentul se fundamenteaza pe valorificarea
practicilor de planificare existente, fiind structurat in jurul unor principii-cheie: integrarea
intersectoriala, implicarea activa a partilor interesate si un sistem robust de monitorizare si
evaluare.

In cazul orasului Mizil, realizarea Planului de Mobilitate Urban& Durabild (PMUD) urmareste
conturarea unor solutii de mobilitate realiste, eficiente si sustenabile, dezvoltate in corelare cu
strategiile locale deja existente si cu proiectele de investitii aflate in curs. Aceasta abordare ofera
administratiei locale un instrument de lucru operational, adaptabil si capabil sa sprijine deciziile
strategice privind mobilitatea urbana pe termen mediu si lung.

Viziunea si portofoliul de proiecte propuse prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) a
orasului Mizil sunt structurate pe un orizont de timp extins, pana in anul 2035, oferind astfel un
cadru strategic de planificare pe termen lung. Totusi, pentru a asigura relevanta si adaptabilitatea
documentului, este recomandata actualizarea planului si a modelului de transport cel putin o data
la sapte ani (ideal la fiecare cinci ani), in vederea:

= adaptarii proiectelor la noile tendinte socio-economice, la dinamica dezvoltarii urbane si la
inovatiile tehnologice din domeniul mobilitatii;

= recalibrarii prioritatilor in cazul in care obiectivele stabilite sau indicatorii de performanta nu
sunt atinse;

= alinierii continue la noile prioritati stabilite la nivel global si european, precum si valorificarii
oportunitatilor emergente de finantare.



Viziunea privind mobilitatea durabila in orasul Mizil reflecta angajamentul autoritatilor locale de a
promova un sistem de transport accesibil, sigur, durabil, incluziv si eficient, in concordanta cu
nevoile actuale si viitoare ale comunitatii.

Figura 107. Repatrtitia modalé actuala (2024) si repartitia modalé previzionatd (2035)

Repartitia modala actuala (2024) Repartitia modala previzionata (2035)

Sursa: Prelucrarea autorilor

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale

Sigur | Durabil | Incluziv | Conectat | Eficient

in 2030 orasul Mizil dispune de o infrastructura rutiera si de un sistem de transport sigur,
durabil, incluziv, bine conectat si eficient, care asigura conexiuni optime (rutiere si
feroviare) cu principalele noduri urbane, sprijinind totodata si dezvoltarea economica
sustenabila.

5.1.1. Nivelul periurban

in 2035, orasul Mizil beneficiaza de conexiuni rutiere si feroviare rapide si eficiente cu principalele
centre economice si urbane din regiune, precum Bucuresti si Ploiesti. Finalizarea autostrazii A7,
modernizarea infrastructurii feroviare, reabilitarea statiei CFR si dezvoltarea unui terminal rutier-
feroviar multifunctional consolideaza pozitia orasului ca nod intermodal secundar de referinta in
cadrul retelei TEN-T, atat pentru transportul de marfa, cat si pentru cel de pasageri.

Transportul de marfuri este optimizat prin realizarea variantei ocolitoare a orasului si devierea
fluxurilor de trafic greu in afara zonei urbane. Tn paralel, implementarea masurilor de reorganizare
a mobilitatii urbane si de prioritizare a transportului sustenabil a contribuit semnificativ la
decongestionarea arterelor principale, reducerea impactului negativ asupra mediului si
imbunatatirea calitatii vietii pentru locuitorii orasului.



Reconfigurarea garii Mizil si amenajarea unei parcari de transfer, impreuna cu dezvoltarea unei
autogari moderne, contribuie fundamental la imbunatatirea imaginii orasului si la consolidarea
atractivitatii acestuia pentru rezidenti si vizitatori.

Conexiunea cu municipiul Ploiesti este consolidata printr-un sistem de transport public judetean
eficient, corelat cu servicii feroviare rapide ce permit deplasarea in mai putin de 30 de minute. in
plus, dezvoltarea infrastructurii rutiere — prin modernizarea drumurilor comunale de legatura cu
Autostrada Ploiesti—-Buzau si prin finalizarea Autostrazii Ploiesti—-Brasov — va facilita accesul catre
principalele aeroporturi din Otopeni, Baneasa si Brasov, sustinand astfel mobilitatea regionala si
internationala.

Mobilitatea activa este promovata prin dezvoltarea unei retele extinse si coerente de piste de
biciclete si trasee pietonale, care asigura conexiuni sigure si eficiente intre cartierele orasului si
principalele zone de interes. Aceste trasee sunt dotate cu facilitati moderne si sunt integrate
functional cu reteaua de transport public, sustinadnd tranzitia catre un stil de viata sanatos si
reducerea dependentei de autoturism.

in paralel, fluxurile de trafic de marfa sunt optimizate prin devierea acestora catre centura orasului,
contribuind astfel la decongestionarea arterelor urbane si la imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor.
Prin implementarea acestor masuri, orasul Mizil devine un model de dezvoltare echilibrata si
sustenabila, in care mobilitatea eficienta sustine simultan competitivitatea economica, cat si
calitatea mediului urban.

5.1.2. Nivelul local

in anul 2025, Mizil devine un model de mobilitate sustenabild pentru orasele de dimensiuni
similare, caracterizat printr-o infrastructura rutiera modernizata, sigura si eficienta. Prin
implementarea masurilor de calmare a traficului si prioritizarea deplasarilor pietonale si cu
bicicleta, orasul se transforma intr-un spatiu urban accesibil, atractiv si prietenos cu mediul.

Reteaua coerenta de trasee pentru biciclete, integrata cu sistemul de transport public local,
asigura o conectivitate optima intre cartierele rezidentiale, zonele de comerciale si de interes
economic si nodurile de transport. Printr-o planificare strategica si investitii directionate, orasul
Mizil mentine un echilibru intre siguranta, accesibilitate si protectia mediului, oferind solutii
adaptate nevoilor comunitatii.

Zona centrala a orasului devine un punct de referinta urban animat, cu zone cu prioritate deplasari
nemotorizate extinse, care raspunde nevoilor de accesibilitate ale tuturor categoriilor de utilizatori,
inclusiv al celor cu mobilitate redusa. Amenajarile favorizeaza interactiunile sociale si dinamizeaza
viata comunitatii. Circulatia autovehiculelor este reglementata prin limitarea vitezei la 30 km/h si
aplicarea de masuri eficiente de calmare a ftraficului, sporind astfel siguranta pietonilor si
biciclistilor.

Sistemul de transport public local detine un rol esential in oferta de mobilitate a orasului si dispune
de o flotd moderna, alcatuita din vehicule ecologice, care circula pe trasee bine corelate cu nivelul
de cerere. Statiile sunt concepute pentru a oferi confort, siguranta si accesibilitate, fiind echipate
cu sisteme de informare in timp real, usor de identificat in peisajul urban. Tnfiint,area acestui sistem



atractiv de transport public local, bine corelat cu cel judetean, a condus la reducerea utilizarii
autoturismului privat si la fluidizarea traficului.

Reglementarea si optimizarea parcarilor din zona centrala sustine utilizarea eficientd a spatiului
public, reducand congestia si sprijinind deplasarile active. Veniturile obtinute din gestionarea
parcarilor sunt reinvestite in proiecte de mobilitate durabila si regenerare urbana, contribuind la
dezvoltarea continua a orasului.

Orasul Mizil se aliniaza obiectivelor Viziunii Zero, prin implementarea unei retele de strazi sigure,
cu obiectivul eliminarii accidentelor mortale.

Gara si autogara din Mizil functioneaza ca noduri intermodale secundare in reteaua de transport
regional, asigurand conexiuni rapide si eficiente atat cu localitatile invecintate, cat si cu mari centre
urbane. impreuna cu modernizarea spatiilor publice adiacente, Tmbunatateste semnificativ
experienta de transport pentru calatori si intareste mobilitatea regionala.

Pentru optimizarea fluxurilor logistice si reducerea impactului traficului greu asupra orasului, au
fost dezvoltate centre de consolidare a marfurilor, corelate cu infrastructura feroviara si rutiera
majora (soseaua de centura, DJ 102D si conexiunea cu autostrada A7), insotite de reglementari
dedicate pentru distributia urbana sustenabila a marfurilor.

Reteaua de coridoare de mobilitate urbana durabila asigura conexiuni sigure, directe si atractive
intre cartierele rezidentiale, zonele de interes si nodurile de transport, sprijinind tranzitia orasului
catre un model de mobilitate verde, sigura si eficienta.

5.1.3. Nivelul cartierului

In orizontul anului 2035, cartierele orasului Mizil devin un reper de calitate a vietii si dezvoltare
urbana durabild, oferind un echilibru intre spatiile verzi, infrastructura moderna si mobilitatea
sustenabild. Se promoveaza un stil de viata activ, in care deplasarile pietonale si cu bicicleta devin
predominante, iar accesul autoturismelor este controlat pentru a spori siguranta si confortul
locuitorilor.

Mobilitatea activa este sustinutd prin masuri de restrictionare a traficului auto si prioritizarea
infrastructurii dedicate pietonilor si biciclistilor, in special in proximitatea unitatilor de invatamant,
unde sunt implementate solutii de calmare a traficului precum suprainaltarea trecerilor de pietoni,
marcaje vizibile si optimizarea circulatiei. Actiunile de regenerare urbana transforma spatiile dintre
blocuri in zone zone atractive si bine echipate, care includ spatii verzi, facilitati sportive, locuri de
joaca, alei pietonale si parcari rezidentiale optimizate.

Parcarile sunt relocate in structuri supraetajate sau semi-ingropate, eliberand teren pentru
amenajarea spatiilor verzi si a facilitatilor comunitare. Logistica urbana este optimizata prin
utilizarea vehiculelor electrice si hibride pentru livrari, cu puncte de colectare amplasate strategic,
reducand presiunea asupra traficului de curierat.

Mobilitatea urbana este sustinuta printr-o infrastructura moderna, care include statii de incarcare
pentru vehicule electrice, rastele si parcari pentru biciclete, precum si sisteme de bike-sharing,



facilitind adoptarea unor moduri de transport prietenoase cu mediul. Reconfigurarea traseelor
pietonale si dezvoltarea unei retele coerente de piste pentru biciclete asigura o conectivitate
eficienta intre cartiere, pe axele nord-sud si est-vest.

Viziunea este sustinuta de un set de obiective strategice, de nivel inalt, de scopuri si obiective
operationale, care ghideaza dezvoltarea sustenabila a mobilitati urbane in orasul Mizil.
Obiectivele strategice ale PMUD sunt formulate la nivel inalt, fiind aliniate cu politicile
guvernamentale si ministeriale, directivele si recomandarile Comisiei Europene, precum si cu
prevederile Ghidului Jaspers pentru elaborarea PMUD. Astfel, principalele obiective strategice
urmarite includ:

= ACCESIBILITATE - toti cetatenii beneficiaza de optiuni de transport ce le asigura accesul la
destinatii si servicii esentiale.

» SIGURANTA SI SECURITATE - cresterea nivelului de siguranta rutiera si protectie pentru toti
participantii la trafic, prin masuri menite sa reduca riscurile si incidentele in circulatie.

= MEDIU - dim reducerea poluarii aerului si a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de sera
si a consumului de energie

= EFICIENTA ECONOMICA - optimizarea utilizarii resurselor prin cresterea eficientei
economice a transportului de persoane si marfuri, concomitent cu reducerea consumului de
energie.

= CALITATEA MEDIULUI URBAN - imbunatatirea atractivitatii si functionalitatii spatiului urban,
astfel incat orasul sa devina mai prietenos cu locuitorii, mai competitiv.economic si mai
sustenabil pentru intreaga comunitate.

5.2. Obiective specifice

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil constituie un instrument strategic
fundamental pentru dezvoltarea si implementarea unor solutii de transport eficiente, sustenabile
si adaptate cerintelor comunitatii locale. Acesta are rolul de a ghida procesul de modernizare a
infrastructurii de mobilitate, promovand accesibilitatea, siguranta si protectia mediului. n
conformitate cu prevederile art. 15, alin. 13 din Ordinul 233/2016 privind aprobarea Normelor
Metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 referitoare la amenajarea teritoriului si urbanism,
cu modificarile si completarile ulterioare, PMUD trebuie sa indeplineasca urmatoarele obiective®®:

OBIECTIV 1 — IMBUNATATIREA EFICIENTEI SERVICILOR SI INFRASTRUCTURII DE
TRANSPORT

OBIECTIV 2 — REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI SI REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

OBIECTIV 3 - ASIGURAREA UNUI NIVEL OPTIM DE ACCESIBILITATE iN CADRUL
LOCALITATII SI iN CADRUL ZONELOR PERIURBANE

59 Conform Ordinului 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism



OBIECTIV 4 - ASIGURAREA UNUI MEDIU SIGUR PENTRU POPULATIE

OBIECTIV 5 - ASIGURAREA ACCESIBILITATII TUTUROR CATEGORIILOR DE PERSOANE,
INCLUSIV PENTRU PERSOANELE CU DIZABILITATI

5.3. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor

Selectia proiectelor incluse in Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil se
realizeaza printr-un proces riguros si structurat, care asigura alinierea acestora la prioritatile
locale, regionale si strategice, si anume:

= Monitorizarea gradului de implementare a proiectelor din portofoliul PMUD (2021-2027)

» Analiza documentatiilor de urbanism si amenajarea teritoriului in vigoare

= Prioritati reiesite din analiza situatiei existente a mobilitatii urbane a oragului Mizil

= Discutii in cadrul grupurilor de lucru

= |dentificarea proiectelor aflate in curs de pregatire la nivelul autoritatii publice locale
sau a altor institutii publice

= Propuneri formulate de echipa de specialisti



6.Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a
mobilitatii urbane

Cadrul strategic pentru mobilitatea urbana durabila in urmatorii 10 ani se fundamenteaza pe o
serie de indicatori cheie, care trebuie monitorizati permanent, si care reprezinta si tintele asumate
de autoritatea publica locala.

Pentru a putea ajunge la o distributie modala echilibrata, care sa sustina modurile de deplasare
sustenabile, in urmatorii ani este esential sa se continue si sa se intensifice eforturile pentru
optimizarea sistemului de transport public precum, si pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate
deplasarilor active si a dotarilor complementare, asa cum vom detalia in capitolele urmatoare.

Directiile de actiune propuse in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al orasului
Mizil sunt corelate cu cele 5 obiective ale PMUD stabilite prin Ordinul 233/ 2016 pentru aprobare
a Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului Si
urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism (cu modificarile si
completarile ulterioare).

Directiile de actiune reprezinta grupari actiuni asociate concepute pentru a maximiza eficacitatea
si eficienta in atingerea obiectivelor organizationale. Printr-o abordare integratd, acestea
faciliteaza alinierea resurselor si optimizarea proceselor, contribuind astfel la concretizarea viziunii
strategice.

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Directiile de actiune reprezinta grupari actiuni asociate concepute pentru a maximiza eficacitatea
si eficienta in atingerea obiectivelor organizationale. Printr-o abordare integratd, acestea
faciliteaza alinierea resurselor si optimizarea proceselor, contribuind astfel la concretizarea viziunii
strategice.

OBIECTIV 1 — IMBUNATATIREA EFICIENTElI SERVICIILOR $I INFRASTRUCTURII DE
TRANSPORT

= Crearea unor legaturi rutiere noi in zonele nedeservite
= Reconfigurarea Garii Mizil ca nod intermodal
» Realizare autogara in orasul Mizil ca nod intermodal

OBIECTIV 2 — REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI SI REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

= Dezvoltarea coridoarelor de mobilitate urbana durabila
= Dezvoltarea dotarilor complementare deplasarilor cu bicicleta
= Infiintarea sistemului de bike-sharing

OBIECTIV 4 - ASIGURAREA UNUI MEDIU SIGUR PENTRU POPULATIE

= Reabilitarea retelei rutiere



Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil

Componenta de nivel strategic 189

= Reabilitarea intersectiilor principale

» Reconfigurarea intersectiilor dintre infrastructura rutiera majora si infrastructura feroviara

= Imbunatatirea sigurantei in vecinatatea unitatilor de invatamant si a institutiilor publice

= Reducerea vitezei de deplasare in zonele de locuinte individuale

= Introducerea cursurilor de educatie rutiera pentru folosirea bicicletei in siguranta (Scoala Velo)

OBIECTIV 5 - ASIGURAREA ACCESIBILITATII TUTUROR CATEGORIILOR DE PERSOANE,
INCLUSIV PENTRU PERSOANELE CU DIZABILITATI

= Dezvoltarea zonelor cu prioritate pentru deplasari nemotorizate (pietoni si biciclisti)
= Reabilitarea infrastructurii pietonale existente si accesibilizarea acesteia pentru utilizatorii cu
mobilitate limitata

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

OBIECTIV 1 — IMBUNATATIREA EFICIENTEI SERVICIILOR SI INFRASTRUCTURII DE
TRANSPORT

= |mplementarea unui sistem de management al traficului
= Elaborarea unui regulament de logistica locala

OBIECTIV 2 — REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI SI REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

» Reglementarea si optimizarea parcarilor in zona centrala
= Elaborarea si implementarea politicii de parcare
= Promovarea mobilitatii urbane durabile

OBIECTIV 4 — ASIGURAREA UNUI MEDIU SIGUR PENTRU POPULATIE

Introducerea zonelor cu limitare de viteza de-a lungul coridoarelor de mobilitate, in zonele cu
locuinte individuale

= Introducerea unei zone cu Nivel Scazut de Emisii (ZNSE)

= Introducerea infrastructurii pentru incarcarea vehiculelor electrice

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

= Realizarea unei structuri de gestiune a parcarilor la nivelul autoritatii publice locale (APL)

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

OBIECTIV 2 — REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI $SI REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

= Realizarea unei structuri de gestiune a parcarilor la nivelul APL



6.4.1. La scara periurbana/metropolitana

Avéand in vedere dimensiunile reduse ale orasului Mizil si influenta limitatd asupra localitatilor
invecinate, Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2024-2035 propune in principal directii de
actiune dezvoltate la nivel local.

6.4.2. La scara localitatilor de referinta

= Infiintarea sistemului de transport public local

» Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate (pietonale si velo)

= Imbunatatirea sigurantei rutiere

= Optimizarea utilizarii spatiului urban prin reducerea suprafetei alocate parcarii

6.4.3. La nivelul cartierelor / zonelor cu nivel ridicat de complexitate

= Regenerarea cartierelor de locuinte colective (cu prioritate pentru deplasari nemotorizate)
= Realizarea autogarii ca nod intermodal
= Reconfigurarea Garii Mizil ca nod intermodal

7.Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele
teritoriale

Pentru a realiza o evaluare clara si detaliata a impactului mobilitatii la cele trei niveluri teritoriale
analizate, au fost elaborate trei scenarii distincte. Acestea au fost conturate pe baza directiilor de
actiune prioritare si a unor linii directoare strategice majore, avand ca punct de plecare obiectivele
mobilitatii durabile.

Fiecare scenariu de mobilitate a fost definit pentru a aborda in mod specific principalele provocari
identificate in sistemul de transport, fiind structurat astfel incat sa permita optimizarea acestuia.
Scenariile iau in considerare proiectele aflate in derulare si urmaresc sa genereze contributii
semnificative in dezvoltarea retelei de transport public, extinderea si diversificarea serviciilor
aferente, precum si in cresterea calitatii si sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta.

Scenariile alternative de mobilitate sunt formulate ca ansambluri coerente de masuri, dezvoltate
in conformitate cu abordarea ASI (AVOID-SHIFT-IMPROVE), un instrument recunoscut la nivel
international pentru fundamentarea politicilor de mobilitate urbana durabila. Fiecare scenariu
include interventii specifice care urmaresc: evitarea sau reducerea necesitatii deplasarilor
nenecesare, prin integrarea planificarii teritoriale cu politicile de urbanism si mobilitate (Avoid);
orientarea comportamentului de mobilitate catre moduri de transport sustenabile, precum
transportul public, deplasarile nemotorizate si partajate (Shift); respectiv optimizarea infrastructurii
si a serviciilor de transport existente, prin modernizare, digitalizare si cresterea performantei
operationale (Improve). Aceasta abordare integratd permite configurarea unor solutii adaptate
contextului local, care contribuie la cresterea eficientei sistemului de mobilitate, reducerea
impactului asupra mediului si imbunatatirea calitatii vietii urbane.

Figura 108. Abordarea ASI (Avoid-Shift-Improve) - conceptualizare



Sursa: https://slocat.net/asi/

Scenariile alternative de dezvoltare a mobilitatii urbane sunt structurate progresiv, reflectand
niveluri diferite de implicare, resurse alocate si impact preconizat asupra sistemului de transport.
Acestea sunt descrise dupa cum urmeaza:

Scenariul ,,Do Minimum”: presupune o interventie de baza, cu obiectivul de a promova
mobilitatea durabila prin masuri punctuale, menite sa raspunda provocarilor imediate din
domeniul mobilitatii urbane. Strategia include investitii limitate, dar cu impact direct, in
infrastructura pietonala, retele pentru biciclete, sisteme de gestionare a parcarii si
imbunatatirea serviciilor de transport public. Sunt vizate in principal proiecte aflate in faze
avansate de planificare, cu grad ridicat de fezabilitate si sprijin din partea administratiei publice
locale si a comunitatii.

Scenariul ,,Do Something”: propune o abordare intermediara, orientata catre implementarea
unui portofoliu echilibrat de proiecte pe termen mediu. Acest scenariu combina masuri de
promovare a mobilitatii active si colective cu actiuni de gestionare a cererii de transport. Sunt
avute in vedere extinderea infrastructurii pietonale si velo, modernizarea retelei rutiere,
optimizarea managementului traficului si reorganizarea parcarii. in plus, scenariul include
interventii urbanistice precum regenerarea locuintelor colective din zona centrala si solutii
pentru eficientizarea transportului de marfa, inclusiv reglementari pentru livrari si dezvoltarea
unor centre de consolidare a marfurilor.

Scenariul ,,Do Maximum”: implica mobilizarea unor resurse financiare, institutionale si
tehnice considerabile, in vederea transformarii profunde a sistemului de mobilitate urbana.
Acesta integreaza proiecte de amploare, cu impact structural major, precum reconfigurarea
Garii Mizil ca nod intermodal, realizarea unui terminal de marfuri rutier-feroviar si alte investitii
menite sa modernizeze fundamental infrastructura de transport si sa stimuleze dezvoltarea
urbana durabila.



Interventiile propuse in fiecare scenariu sunt detaliate in capitolul Planul de Actiune si includ
masuri in urmatoarele domenii:

= Retea stradala,

= Transport public si feroviar

= Sisteme de parcare,

= Regenerare urbana,

= Siguranta rutiera,

= Transport de marfa,

= Mijloace alternative de mobilitate,
= Electromobilitate,

=  Managementul traficului,

= Transport intermodal,

= Aspecte institutionale.

Impactul implementarii fiecarui scenariu este analizat pe baza proiectelor propuse si a termenelor
de realizare, conform celor cinci criterii stabilite in analiza situatiei existente: eficienta economica,
impact asupra mediului, accesibilitate, siguranta si calitatea vietii.

7.1. Eficienta economica

In ceea ce priveste evaluarea eficientei economice, conform recomandarilor ghidului JASPERS,
principalii indicatori de evaluare sunt:

= Durata totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in ore/zi, beneficiul economic
fiind dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de
referinta;

= Distanta totald de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, beneficiul economic
fiind dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile,
rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea
au urmatoarea variatie:

Tabel 27. Indicatori globali de performantd a scenariilor de mobilitate — anul 2027

Mod de transport U.M. Scenariu Scenariu | Scenariu Scenariu

referinta  minim mediu maxim

Autoturisme Total veh-h/zi 2256 2210 2209 2199
Autoturisme Trafic i 1059 1006 1006 943

Intern

Durata totala

td Deplasari Pietonale pas-h/zi 4086 3556 3528 4073
deplasari

Deplasari cu Bicicleta  pas-h/zj 16 17 17 19

vehicule Grele de veh-hizi 568 570 570 569



Autoturisme Total veh-km/zi 140791 140108 140065 141769

Autoturisme Trafic
Intern

Deplasari Pietonale pas-km/zi 16343 14224 14112 16294

veh-km/zi 41381 40188 40197 37530

Distanta
parcursa Deplasari cu Bicicleta  pgs-km/zi 231 241 244 272

\ng;i‘gme Grele de veh-km/zi 39939 40134 40134 40208

Vehicule Usoare de

Marf veh-km/zi 39262 34905 34912 33839
arfa

La nivelul orizontului de timp 2027, impactul dintre scenariile minim si mediu este similar, cu o
scadere de 5% a duratelor de deplasare cu autoturismul la nivel urban si o scadere de 3% a
distantelor de deplasare cu autoturismul. in cazul scenariului maxim, scaderile sunt de 11% in
cazul duratelor de deplasare si de 9.3% in cazul distantelor de deplasare.

Tabel 28. Indicatori globali de performantéa a scenariilor de mobilitate — anul 2035

Mod de transport U.M. Scenariu  Scenariu | Scenariu  Scenariu
referinta  minim mediu maxim

Autoturisme Total veh-h/zi 2523 2209 2472 2461

Autoturisme Trafic veh-h/zi 1620 1006 1069 1009
Intern

5 5 Deplasari Pietonale  pas-h/zi 4234 3528 3685 3645
Durata totala

deplasari Deplasari cu Bicicleta  pas-h/zi 17 17 17 19
Vehicule Grele de veh-h/zi 660 570 662 661

Marfa
Vehicule Usoare de  veh-h/zi 567 474 553 552

Marfa

Autoturisme Total ~ veh-km/zi 155494 140065 154657 156204

Autotulrisme Trafic  veh-km/zi 76967 40197 42353 39927
ntern

Deplasari Pietonale  pas-km/zi 16938 14112 14739 14579

Distanta
parcursa Deplasari cu Bicicleta pas-km/zi 241 244 254 283

VehiCLll\l/Ie gfele de  veh-km/zi 45959 40134 46143 46326
arfa

Vehicull\tj‘I Urrspare de veh-km/zi 39872 34912 39481 38419
arfa




Se constata ca la nivelul anului 2035, scenariul minim duce la o scadere de aproximativ 34% a
duratelor de deplasare cu autoturismul la nivel urban, iar de aproximativ 47% in cazul distantelor
de deplasare, similare cu valorile din scenariul mediu. In cazul scenariului maxim, acesta ofera o
reducere de 49% a duratelor de deplasare si de 37% in cazul distantelor de deplasare. Aceste
reduceri sunt in mare parte datorita noii autostrazi si variantei ocolitoare a orasului Mizil, care vor
scuti orasul de mare parte din traficul de tranzit de pe soseaua DN1B, dar si proiectelor are ajuta
la decongestionarea traficului si descurajarea utilizarii autoturismului personal in avantajul unor
variante mai atractive, cum ar fi transportul public sau bicicleta.

7.2. Impactul asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor de gaze cu efect de sera
emise la sursa, exprimate in tone CO2 echivalent pe baza urmatoarelor ipoteze:

Variatia prestatiei anuale totala exprimata in vehicule-km;

Compozitia traficului — autoturisme, vehicule de marfa si vehicule de transport public;
Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul
aferent Master Planului National.

Tabel 29. Indicatori globali de performantéa a scenariilor de mobilitate — anul 2027

Scenariu  Scenariu Scenariu Scenariu

referinta minim mediu maxim

Total CO2e [tone/an] 11807 11531 11530 11675

Intern CO2e 2390 2205 2205 2333

In anul 2027, se observa ca toate scenariile alternative de mobilitate contribuie la o usoara
reducere a emisiilor totale de COe in comparatie cu scenariul de referinta. Scenariul mediu aduce
cea mai buna Tmbunétatire, cu o scadere de aproximativ 2.34% a emisiilor totale. In ceea ce
priveste emisiile interne de CO,e, cele mai bune performante sunt inregistrate in scenariul minim
si mediu, care reduc aceste emisii cu circa 7.7% fata de scenariul de referinta. Aceste reduceri,
desi modeste, indica o eficienta sporita a politicilor propuse in scenariile alternative.

Tabel 30. Indicatori globali de performantéa a scenariilor de mobilitate — anul 2035

Scenariu Scenariu Scenariu Scenariu

referinta minim mediu maxim

Total CO2e [tone/an] 12414 10712 12136 12319

In proiectia pentru anul 2035, diferentele dintre scenariul de referinta si cele alternative devin mult
mai evidente, semnaland efectele cumulate ale masurilor de mobilitate sustenabila implementate.
Emisiile totale de CO,e se reduc cu pana la 13.7% in scenariul minim, ceea ce sugereaza un



impact ridicat la nivel global. Cu toate acestea, in cazul emisiilor interne de CO,e, reducerea este
considerabila: scenariul minim aduce o scadere de aproximativ 65.7% fata de scenariul de
referinta. Aceasta diferenta subliniaza eficienta actiunilor locale si regionale specifice, care au un
impact mult mai mare asupra surselor directe de poluare din interiorul localitatii.

7.3. Accesibilitate

Accesibilitatea reprezinta un pilon fundamental al mobilitatii urbane sustenabile, avand un impact
direct asupra calitatii vietii si asupra eficientei economice a unui oras. Principalul indicator al
accesibilitatii, respectiv evolutia cererii de transport, reflectd gradul de adaptare a infrastructurii si
serviciilor de transport la nevoile populatiei. Prin cresterea accesibilitatii modurilor de transport
durabil, se urmareste nu doar reducerea dependentei de autoturismele utilizate pentru traficul
intern, ci si incurajarea adoptarii unor optiuni mai sustenabile, precum transportul public, mersul
pe jos si utilizarea bicicletelor.

Tabel 31. Indicatori globali de performanté in raport cu accesibilitatea — anul 2027

Mod de transport Unitate de  Scenariude  Scenariu Scenariu Scenariu
masura referinta minim mediu maxim

Autoturisme Trafic Intern Deplassri / 25121 21425 21348 20319
Deplasiri Pietonale 4 15321 13335 13230 15275
Deplasari cu Bicicleta 1395 1921 2124 1371

31528

35077 35000

Vehicule Grele de Marfa 3499 3499 3499 3499
Vehicule / zi
Vehicule Usoare de Marfa 5036 5036 5036 5036

Total Cerere Transport Deplasari / 16716 15255 15354 16647
Durabil (Bicicleta si Pe jos) Zi

Comparativ cu scenariul de referinta, scenariul maxim inregistreaza o scadere de 36,2% a
numarului total de deplasari cu autoturisme. Traficul intern scade cu 19,1%. Deplasarile pietonale
scad, observandu-se o crestere considerabila a deplasarilor cu bicicleta. Numarul de vehicule de
marfa ramane constant la nivel global in toate scenariile.

Tabel 32. Indicatori globali de performantéa in raport cu accesibilitatea — anul 2035

Mod de transport Unitate de  Scenariude  Scenariu Scenariu Scenariu
masura referinta minim mediu maxim

Deplasari Pietonale 15879 13230 13818 13668




Deplasari cu Bicicleta 1428 2124 2176 2448

Vehicule Grele de Marfa 3969 3499 3969 3969
Vehicule / zi
Vehicule Usoare de Marfa 5712 5036 5712 5712
Total Cerere Transport Deplasari / 17307 15354 15994 16116
Durabil (Bicicleta si Pe jos) Zi

7.4. Siguranta

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta prestatia, numarul de accidente evoluand direct
proportional cu aceasta. Prin urmare, pentru reducerea numarului de accidente si implicit
cresterea sigurantei, este necesara reducerea prestatiei (veh.km/zi) vehiculelor din transportul
privat (autoturisme si vehicule de marfa).

Implementarea PMUD include masuri care au ca scop scaderea numarului de deplasari
motorizate, contribuind astfel la reducerea prestatiei la nivelul municipiului. Pe 1anga diminuarea
riscului de accidente, aceastd abordare sprijina si decongestionarea traficului, imbunatatind
conditiile de siguranta pentru toti participantii.

Pe termen lung, monitorizarea indicatorilor de siguranta, precum numarul de accidente,
severitatea acestora si locatiile cu risc ridicat, este esentiala pentru adaptarea continua a masurilor
implementate. Dezvoltarea unor campanii de constientizare si educare a participantilor la trafic,
precum si aplicarea strictd a reglementarilor rutiere, completeaza eforturile de crestere a
sigurantei.

in plus, utilizarea tehnologiilor moderne, cum ar fi sistemele inteligente de management al
traficului si infrastructura de semnalizare avansata, poate contribui la prevenirea incidentelor si la
crearea unui mediu urban mai sigur.

Alte masuri ce contribuie la cresterea sigurantei sunt realizarea de coridoare dedicate circulatiei
nemotorizate si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere a accesului
autoturismelor si / sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic
pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezintd cele mai vulnerabile categorii de
participanti la trafic.

Implementarea PMUD prevede scaderea numarului de deplasari motorizate, scazand astfel
prestatia la nivelul municipiului si reducand implicit numarul de accidente produse.

Tabel 33. Indicatori globali de performantéa in raport cu siguranta — anul 2027

SCENARIU

SCENARIU | SCENARIU SCENARIU

DiE MINIM MEDIU MAXIM

REFERINTA




Total Retea 215992 215147 215111 215817
Prestatie — veh.km / an

Zona Urbana 51598 49865 49865 49028

Total Retea 21 19 18 17
Numar accidente / an

Zona Urbana 7 7 6 6

In anul 2027, prestatia totald a retelei scade cu aproximativ 0.4% in scenariul maxim fata de
scenariul de referintd. Pentru zona urbana, scaderea este de 4%.

Numarul total de accidente la nivelul retelei scade progresiv de la scenariul de referinta, ceea ce
inseamn& o reducere de 15%. in zona urbana, numérul de accidente rdmane constant in
scenariile de referinta si minim, iar in scenariile mediu Si maxim se observa o scadere treptata de
pana la 19% in scenariul maxim.

Tabel 34. Indicatori globali de performantéa in raport cu siguranta — anul 2035

SCESQR'U SCENARIU | SCENARIU SCENARIU
REFERINTA MINIM MEDIU MAXIM
Total Retea 241325 215111 240281 240949
Prestatie — veh.km / an
Zona Urbana 112256 49865 52565 51812
Total Retea 23 19 21 20
Numar accidente / an
Zona Urbana 16 7 7 6

In 2035, prestatia totala a retelei inregistreaza o scadere de 10,8% in scenariul minim comparativ
cu scenariul de referintd. Pentru zona urband, prestatia se reduce cu 55,57%. Numarul total de
accidente scade de la 23 in scenariul de referinta la 19 in scenariul minim, marcand o reducere
de 15%. In zona urbana, se observa o scadere a accidentelor semnificativa de 58.3% n medie
pe scenariu.

Chiar daca variatiile in prestatie sunt moderate la nivelul intregii retele, scaderile in numarul de
accidente — in special Tn zona urbana — sunt semnificative si evidentiaza un impact important in
ceea ce priveste siguranta rutiera.

7.5. Calitatea vietii

Calitatea vietii este un concept complex si greu cuantificabil, fiind influentata de factori diversi,
precum amenajarile urbane, calitatea mediului, aspectul estetic al orasului si accesibilitatea
infrastructurii. Imbunatatirea calitatii vietii este un obiectiv central al PMUD, avand in vedere c&
modul in care oamenii interactioneazd cu spatiul urban afecteazd sanatatea, bunastarea si
perceptia asupra comunitatii.

Un indicator important prin care calitatea vietii poate fi analizata este nivelul mediu al zgomotului.
Circulatia vehiculelor motorizate reprezinta o sursa principala de poluare fonica, iar arterele rutiere
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intens circulate sunt adesea cele mai zgomotoase zone. Reducerea poluarii fonice poate fi
realizata printr-o serie de masuri integrate, inclusiv amenajarea perdelelor de vegetatie cu rol
antifonic. Aceste perdele nu doar ca reduc nivelul zgomotului, dar contribuie si la imbunatatirea
calitatii aerului si la crearea unui mediu urban mai placut vizual.

Pe langa masurile de reducere a zgomotului, limitarea vitezei de circulatie si incurajarea utilizarii
modurilor de transport nemotorizate, cum ar fi bicicletele sau mersul pe jos, reprezinta o prioritate
strategica. De asemenea, transformarea unor zone urbane cu functiuni dedicate autoturismelor in
spatii pietonale sau semi pietonale (impartite cu autovehiculele, dar in care componenta pietonala
detine prioritate maxima) poate avea un impact pozitiv semnificativ asupra calitatii vietii, prin
reducerea poluarii fonice si a emisiilor, precum si prin crearea unor spatii publice mai atractive si
mai sigure pentru locuitori.

Tabel 35. Indicatori globali de performanta in raport cu nivelul de zgomot — anul 2027

Scenariul
maxim

Scenariul
mediu

Scenariul de Scenariul
referinta minim

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 64.18 65.00 63.10 61.74
Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 75.94 75.94 75.18 75.18

in anul 2027, nivelul mediu de zgomot in scenariul minim este de 65 dB, reprezentand o crestere
de aproximativ 1,28% fata de scenariul de referinta. In scenariul mediu, nivelul mediu de zgomot
scade cu 1,69%, iar in scenariul maxim se inregistreaza cea mai mare scadere, de 3.8%. Chiar
daca aceste scaderi procentuale pot parea mici, ele genereaza un impact semnificativ asupra
mediului sonor perceput, contribuind la imbunatatirea confortului acustic urban.

Tabel 36. Indicatori globali de performantéa in raport cu nivelul de zgomot — anul 2035

Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul

referinta minim mediu maxim

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 64.53 65.33 63.41 61.95
Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 76.40 76.40 75.64 75.64

in anul 2035, nivelul mediu de zgomot in scenariul maxim coboara la 61.95 dB, ceea ce inseamna
o scadere de 4% fata de valoarea de referinta. Si in acest caz, chiar daca variatiile par reduse,
ele reflecta diferente relevante in perceptia zgomotului la nivelul comunitatii. in ceea ce priveste
nivelul maxim de zgomot, scenariul minim pastreaza valoarea de referinta, iar scenariile mediu si
maxim indica o scadere de 1%.
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1.Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen
scurt, mediu si lung

1.1. Cadrul de prioritizare

Procesul de prioritizare a proiectelor incluse in Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al
orasului Mizil are la baza o abordare strategica, structurata in mai multe etape esentiale. in prima
faza, proiectele sunt grupate in scenarii de dezvoltare, ceea ce permite identificarea scenariului
optim din perspectiva impactului asupra mobilitatii urbane si sustenabilitatii investitiilor, care poate
fi implementat pe termen scurt si mediu (2027-2030).

Ulterior, proiectele din lista scurta sunt ierarhizate in functie de prioritate, avand in vedere atéat
impactul acestora asupra sistemului de transport, cat si necesarul de fonduri sau cofinantare (in
cazul proiectelor cofinantate din fonduri europene) din bugetul local. in fiecare an, prioritizarea
investitiilor va fi actualizatd pe baza unei metodologii clare, care reflecta atat evolutia necesitatilor
locale, céat si oportunitatile de finantare disponibile.

Figura 109. llustrarea metodologiei de prioritizare a proiectelor si selectie a scenariului optim

Formularea obiectivelor strategice: pe baza politicilor europene, nationale, etc.

Identificarea disfunctionalitatilor majore si a prioritatilor de interventie pornind de la optiunile populatiei populatiei (prin

intermediul chestionarului de mobilitate) si a factorilor interesati (intalniri de lucru), concluziile analizei situatiei existente
(cap.2)

Formularea directiilor de actiune

Identificarea proiectelor si gruparea lor pe scenarii

Evaluarea scenariilor alternative de mobilitate se bazeaza pe criteriile principale prevazute in
Ordinul 233/2016 pentru aprobarea Normelor Metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001,
privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de
urbanism (cu modificarile si completarile ulterioare). Aceste criterii sunt structurate astfel:



Accesibilitate: evaluarea nivelului de acces la serviciile de transport public, incluzand extinderea
retelelor prin crearea de statii si linii noi in zone slab deservite, asigurarea disponibilitatii
vehiculelor adaptate pentru persoanele cu mobilitate redusa, precum si imbunatatirea
accesibilitatii financiare prin masuri precum subventii sau alte facilitati de natura economica;

Siguranta si securitate: reducerea numarului de accidente, victime si persoane ranite,
concomitent cu imbunatatirea generala a nivelului de siguranta rutiera;

Eficienta economica: diminuarea gradului de congestie si imbunatatirea accesului catre zone de
interes major, cum ar fi centrele de ocupare a fortei de munca, institutiile publice si alte dotari
urbane esentiale;

Calitatea vietii: scaderea nivelului de poluare fonica generata de traficul rutier si ameliorarea
conditiilor de mediu urban prin masuri care contribuie la un ambient mai sanatos si mai placut
pentru locuitori.

1.2. Anvelopa bugetara

Bugetul destinat investitiilor este constituit atat din fondurile proprii alocate de institutie prin bugetul
sau, cat si din sursele externe de finantare atrase pentru sustinerea dezvoltarii unitatii
administrativ-teritoriale (UAT). In cadrul analizei, valoarea totala a investitiilor include cheltuielile
de capital, precum si contributiile financiare provenite din fonduri europene sau din partea altor
donatori.

Conform datele prezentate in graficul urmator, Orasul Mizil nu a beneficiat in mod considerabil de
fonduri nerambursabile pentru finantarea bugetului de investitii in perioada analizata. intre anii
2015 si 2021, se remarca o capacitate redusa a administratiei locale in atragerea finantarilor
externe nerambursabile. Totusi, spre finalul anului 2022 se evidentiaza o schimbare pozitiva,
moment Tn care fondurile nerambursabile au ajuns sa reprezinte 60,63% din totalul bugetului de
investitii. Aceasta evolutie reflectd o crestere semnificativa a eficientei institutiei in accesarea
fondurilor externe in cadrul perioadei de programare 2014-2021, comparativ cu intervalul 2007—
2013.

Figura 110. Evolutia ponderii fondurilor nerambursabile in bugetul de investitii al Orasului Mizil,
(%)
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in ceea ce priveste capacitatea de atragere a fondurilor nerambursabile la nivelul judetului
Prahova, Primaria Orasului Mizil s-a evidentiat pozitiv in perioada de programare 2019-2020.
Potrivit datelor prezentate in figura urmatoare, in anul 2020 institutia a reusit sa atraga 5,54% din
totalul fondurilor nerambursabile accesate de Unitatile Administrativ-Teritoriale din Tntreg judetul.

Figura 111. Evolutia ponderii fondurilor nerambursabile atrase la nivelul Orasului Mizil, (%)
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Sursa: MDLPA

In figura de mai jos sunt prezentate valorile aferente serviciului datoriei publice pentru fiecare an,
raportate la veniturile proprii ale Primariei Orasului Mizil, pentru perioada 2019-2023, precum si
previziunile pentru orizontul de timp 2024-2030.

Figura 112. Cuantumul imprumuturilor din totalul veniturilor proprii, mil. Lei
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Sursa: Primaria Municipiului Mizil

*Pentru previziunile valorii veniturilor proprii pentru orizontul de timp 2024 — 2030 a fost luata in considerare o rata medie anuala
de crestere compusa calculata pe baza datelor istorice, respectiv 6.25%.

**Previziunile pentru orizontul de timp 2024 - 2030 au fost realizate in contextul in care valoarea serviciului datoriei publice locale
se mentine relativ la nivelul valorii inregistrate la finele anului 2023.

Potrivit prevederilor Legii nr. 273/2006 privind finantele publice locale, cu modificarile si
completarile ulterioare, serviciul datoriei publice locale — care include ratele de capital, dobanzile
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si comisioanele aferente imprumuturilor contractate de unitatile administrativ-teritoriale — nu
trebuie sa depaseasca 30% din veniturile proprii ale bugetului local, incluzand si sumele defalcate
din impozitul pe venit destinate echilibrarii bugetare. Aceasta constrangere legala are rolul de a
mentine echilibrul financiar al administratiilor locale si de a preveni acumularea unui nivel
nesustenabil al datoriei. In situatile in care acest prag este depasit, contractarea de noi
imprumuturi este conditionata de obtinerea unei aprobari speciale din partea Ministerului
Finantelor. Conform datelor prezentate in figura urmatoare, in perioada 2019-2023, cheltuielile
aferente serviciului datoriei publice locale s-au mentinut sub limita de 30% din veniturile proprii
incasate.

Figura 113.Cuantumul imprumuturilor din totalul veniturilor proprii, (%)
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In perioada 2025-2030, Primaria Orasului Mizil dispune de capacitatea necesara pentru a finanta
investitiile locale prin contractarea de credite, daca va fi nevoie. Potrivit datelor tabelul urmator,
mentinerea nivelului actual al serviciului anual al datoriei publice locale permite institutiei sa isi
extinda gradual capacitatea de accesare a unor noi linii de finantare, in masura in care veniturile
proprii vor inregistra o crestere.

Tabel 37. Capacitatea de accesare a liniilor de credit pe orizontul de timp 2025 — 2030, Lei

2025 2026 2027 2028 2029

Previziuni

\[;i;][l)t;;i:l din 22,726,829 | 24,147,255 | 25,656,459 | 27,259,988 | 28,963,737 | 30,773,970

Ccare:

30% din
venituri 6,818,048 |7,244,176 |7,696,937 |8,177,996 | 8,689,121 | 9,232,191

proprii




2025

2026

2027

2028

2029

Serviciul
anual al
datoriei
publice
locale

2,115,701

2,115,701

2,115,701

2,115,701

2,115,701

2,115,701

Total
capacitate
obtinere
creditare
(30% din
venituri
proprii)

4,702,347

5,128,475

5,581,236

6,062,295

6,573,420

7,116,490

'Conform situatiei privind calculul gradului de indatorare al bugetului local

In vederea implement&rii PMUD, au fost analizate trei scenarii alternative. Acestea sunt de tip
cumulativ, ceea ce inseamna ca scenariul 2 integreaza masurile propuse in scenariul 1, iar
scenariul 3 le include pe cele din scenariile 1 si 2. In urma evaluérilor efectuate, scenariul 2 a fost
ales drept varianta optima pentru implementarea planului de mobilitate urbana durabila. Valoarea
totala a investitiei aferenta scenariului 2 este aproximativ 339,471,375.00 Lei pe orizontul de timp

2025 - 2030.
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Tabel 38. Scenarii aferente realizérii investitiilor la nivelul UAT pentru orizontul de timp 2025 -
2035, Lei

Scenariul Valoarea (Lei) Orizont de implementare
Scenariul 1 (minimul necesar | 5o, 4qg 125 i 2025 — 2027

investitii)

Scenariul 2 339,471,375.00 Lei 2028 - 2030

Scenariul 1 + Scenariul 2 g7, 569 500 2025 — 2030

(nivelul optim de investitii)

Scenariul 3 525,424,250 lei 2031 - 2035

Scenariul 1 + Scenariul 2 +

Scenariul 3 (maximul necesar | 1,398,993,750 2025 - 2035

de investitii)

Sursa: Prelucrare proprie

Pentru a asigura finantarea investitiilor prevazute in Scenariul 2, se propun urmatoarele surse de
acoperire a cheltuielilor: alocarea a 30% din veniturile proprii anuale ale institutiei pentru cheltuieli
de capital; mentinerea serviciului datoriei publice (rambursarea creditelor) sub plafonul de 20%
din veniturile proprii — o masura care ofera flexibilitate institutiei pentru a accesa, la nevoie, noi
imprumuturi Tn situatii de dificultate financiara; si utilizarea fondurilor nerambursabile pentru
acoperirea diferentei necesare implementarii investitiilor incluse in Scenariul 2.

Tabel 39. Surse de finantare pentru investitiile necesare realizarii Scenariului 2, Lei
Total Scenariul 1 +

Scenariul 2 (2025 -
2030)

Scenariul 1 (2025 — Scenariul 2 (2028 -
2027) 2030)

Surse finantare

Cheltuieli de capital
(30% din  venituri | 21,759,163 26,099,308 47,858,472

proprii)

Credite (maxim 20%

. o N 8,159,005 11,052,436 19,211,442
din venituri proprii)




Total Scenariul 1 +

Scenariul 1 (2025 — Scenariul 2 (2028 — Scenariul 2 (2025 —

Surse finantare

2027) 2030) B

Fonduri 174,500,124 403,190,437 577 690,561
nerambursabile

Necesar 204,418,293 440,342,182.50 644,760,470.50

Sursa: Prelucrare proprie

Avand in vedere datele istorice, pe parcursul perioadei analizate, Primaria Orasului Mizil a finantat
investitii la nivel local preponderent din surse proprii. Avand in vedere faptul ca investitiile
planificate pentru orizontul de timp 2025 — 2030 necesita o valoare semnificativa a fondurilor
publice, se recomanda institutiei alocarea unei sume mai mari din veniturile proprii catre
implementarea acestui program (aproximativ 30%), accesarea unor linii noi de credite in limita a
20% din veniturile proprii si demersuri pentru cresterea capacitatii de atragere a fondurilor
europene pentru investitii in orasul Mizil. Capacitatea de atragere a fondurilor europene este
principala componenta a institutiei prin care se vor putea asigura resursele financiare necesare
implementarii programului in orizontul de timp stabilit.

2.Planul de actiune

Acest capitol ofera o analiza detaliata a masurilor si actiunilor esentiale pentru implementarea
viziunii si obiectivelor de mobilitate urbana durabila. De asemenea, sunt prezentate modalitatile
prin care aceste masuri se aliniaza si se integreaza intre ele, pentru a asigura un impact optim.
Un aspect esential al acestui capitol este evidentierea interdependentelor dintre diversele
initiative, ceea ce garanteaza o abordare coerenta si sinergica, menita sa sustina un sistem de
mobilitate eficient si sustenabil.

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

COD | PROIECT VALOARE (€) RESPONSA ORIZONT | SURSA
FINANTARE

Program multianual de  22,556,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
reabilitare strazi - Orasului Mizil europene,
Etapa 1 buget local,

alte surse de
finantare



R2

R3

R4

R5

R6

R7

Program multianual de
reabilitare strazi -
Etapa 2

Amenajare drum
comunal DC 76A
pentru asigurarea
legaturii dintre
autostrada A7 si DN
1B (E577)

Realizarea de legaturi
rutiere noi (zona Parc
Fotovoltaic) -
prelungire str. Lunii
pana la str. Aurel
Vlaicu, aleea
Trandafirilor, prelungire
str. Aurel Vlaicu pana
la DJ 102K

Realizare legatura
rutiera intre DJ 102H si
DJ 102D (str. Spicului)
pe traseul drumului de
exploatare agricola De
252

Program multianual de
reabilitare poduri
rutiere (cartier Fefelei)

Program multianual de
reconfigurare a
intersectiilor dintre
drumurile judetene
(DJ) si calea ferata
(CF) - intersectie bld.
Garii (DJ 102D) - str.
Spicului (DJ 102D) -
str. Recoltei (DJ 100C),

18,952,000.00 €

1,662,300.00 €

2,000,000.00 €

6,500,000.00 €

1,500,000.00 €

10,000,000.00 €

Primaria 2030
Orasului Mizil
Primaria 2035
Orasului Mizil
Primaria 2030
Orasului Mizil
Primaria 2035
Orasului Mizil
Primaria 2035
Orasului Mizil
Primaria

Orasului Mizil 55

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare



R8

R9

zona str. Eroilor (DJ
102H)

Program multianual de
modernizare a
intersectiilor din orasul
Mizil in vederea
fluidizarii traficului si
imbunatatirii sigurantei
rutiere: intersectia str.
Mihail Kogalniceanu -
str. Tohani - str. Gh.
Doja, str. N. Balcescu -
str. 24 lanuarie, str. G.
Ranetti - str. 24
lanuarie - str. Tudor
Vladimirescu, str.
Spicului - str.
Abatorului

Program pentru
imbunatatirea
conexiunilor pentru
deplasari nemotorizate
peste barierele
antropice: pasaj
subteran/suprateran la
intersectia str. M.
Bravu (DN1B) cu Bd.
Unirii

5,000,000.00 € Primaria
Orasului Mizil

10,000,000.00 € Primaria
Orasului
Mizil, CNAIR

2035

2035

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare
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Figura 114. Etapizarea lucrarilor de intretinere si de reparatii a infrastructurii rutiere

Sursa: Prelucrarea consultantului
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In contextul transformérilor la nivel regional si urban in curs, Planul de Mobilitate Urban& Durabila
(PMUD) urmareste implementarea unui set coerent de masuri care sa raspunda atat nevoilor
imediate de modernizare a infrastructurii, cat si exigentelor de conectivitate si sustenabilitate pe
termen mediu si lung.

Interventiile propuse sunt etapizate si integrate intr-o viziune strategica a mobilitatii urbane, avand
ca scop optimizarea retelei rutiere, imbunatatirea sigurantei circulatiei si facilitarea accesului catre
infrastructura majora de transport.

Pentru perioada imediat urmatoare, cu orizontul de implementare stabilit pana in anul 2027,
principalele interventii in domeniul infrastructurii rutiere sunt orientate spre optimizarea modului
de utilizare a retelei stradale prin intermediul unui program multianual de reabilitare a strazilor
(R1). Acest program completeaza initiativa aflata in prezent in implementare, detaliata in capitolul
2.2., si vizeaza cu prioritate reabilitarea strazilor din zona de nord a orasului.

Tot in acest interval, in vederea imbunatatirii nivelului de siguranta rutiera in zonele de
intersectie cu infrastructura feroviara si a eliminarii conflictelor de trafic generate de
traversarile la nivel, se propune reconfigurarea acestor puncte critice prin realizarea de
pasaje denivelate (R7). Acestea vor fi completate de implementarea unui sistem de semnalizare
inteligenta, adaptat conform standardelor de siguranta in vigoare, cu scopul de a gestiona eficient
fluxurile de trafic si de a preveni incidentele.

Pentru orizontul anului 2030 (termen mediu), prioritatile de interventie se concentreaza tot in
zona de nord a orasului, in proximitatea Parcului Fotovoltaic, si urmaresc cresterea conectivitatii
rutiere si imbunatatirea accesibilitatii intr-un areal cu infrastructura rutierd subdezvoltata,
caracterizata printr-o retea fragmentata si strézi cu imbr&caminte provizorie (pamant). in acest
scop, se propune prelungirea strazii Lunii si a aleii Trandafirilor pana la strada Aurel Vlaicu,
extinderea acesteia pana la strada Vadu Sapat (DJ 102K), precum si dezvoltarea unei conexiuni
rutiere suplimentare (R4). Complementar, este avuta in vedere reconfigurarea intersectiilor dintre
strazile Aurel Vlaicu si Ana Ipatescu cu strada Vadu Sapat, in vederea optimizarii fluxurilor de trafic
si a imbunatatirii sigurantei rutiere.

Pe termen lung, cu un orizont de implementare stabilit pentru anul 2035, interventiile majore
urmaresc integrarea orasului Mizil intr-o retea regionala de transport competitiva. In acest sens,
este prevazutd amenajarea drumului comunal DC 76A, care va asigura o legatura directa si
eficienta intre autostrada A7 si drumul national DN 1B (E577) — R3, facilitand astfel fluxurile
de marfuri si persoane. De asemenea, extinderea capacitatii de circulatie periurbana va fi
sustinuta prin realizarea unei conexiuni rutiere intre DJ 102H si DJ 102D (strada Spicului),
utilizand traseul actualului drum de exploatare agricola DE 252 (R5).

in paralel cu investitiile in infrastructura rutiera, este propus si un program dedicat imbunatatirii
conditiilor pentru deplasari nemotorizate. Astfel, pentru depasirea barierelor antropice majore, se
propune amenajarea unui pasaj pietonal si pentru deplasari cu bicicleta la intersectia dintre
strada Marasesti (DN1B) si Bulevardul Unirii (R9). Solutia tehnicd propusa consta in
amenajarea unui pasaj subteran, care va asigura conditii de deplasare sigure pentru utilizatorii



Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului Mizil

Componenta de nivel operational 212

modurilor active de transport, precum si pentru persoanele cu mobilitate redusa, in special in
zonele cu trafic rutier intens.

Figura 115. Exemplu de pasaj pentru deplasari nemotorizate care subtraverseaza o infrastructura
rutiera majora — Universitatea Aarhus (Danemarca) proiectat de CF Maller Architects

Sursa: https.//www.cfmoller.com/p/Northern-underpass-i3786.html

2.2. Transport public

COD | PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

TP1 Infuntare serviciu de  55,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
taxi cu 5 autoturisme Orasului Mizil europene,
buget local,
alte surse de
finantare
TP2 infiintarea unui 90,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
operator de transport Orasului Mizil europene,
public local si a liniilor buget local,
de transport public alte surse de
local finantare
TP3 Achizitionarea a 3 1,250,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
autobuze electrice Orasului Mizil europene,
(2+1)de 6 sau8 m buget local,
alte surse de
finantare
TP4 Construire autobaza  1,200,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
pentru transportul Orasului Mizil europene,
public cu statie de buget local,

fncarcare electrica



alte surse de

finantare
TP5 Modernizarea 260,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
punctelor de Orasului Mizil europene,
stationare a buget local,
transportului public alte surse de
existente (3 statii) finantare
TP6 Construirea punctelor 775,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
noi de stationare ale Orasului Mizil europene,
transportului public buget local,
pe traseele propuse alte surse de
(17 statii) finantare
TP7 Costuri de operarea 2,275,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
transportului public Orasului Mizil europene,
local (orizont 2030) buget local,
alte surse de
finantare
TP8 Costuri de operarea 2,355,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
transportului public Orasului Mizil europene,
local (orizont 2035) buget local,
alte surse de
finantare
TP9 Achizitionarea unui 700,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
sistem de e-ticketing, Orasului Mizil europene,
carduri buget local,
contactactless, alte surse de
automat de bilete finantare

Asa cum a fost evidentiat si in capitolul dedicat analizei situatiei existente, orasul Mizil nu dispune,
in prezent, de un serviciu de transport public local. De aceea, echipa de consultanti alaturi de
autoritatea publica locala considera oportuna implementarea unui astfel de serviciu, cu scopul de
a raspunde nevoilor de mobilitate sustenabila ale populatiei. Orizontul de implementare propus
pentru acest sistem este anul 2027.

Sistemul de transport public este conceput pentru a conecta principalele puncte de interes ale
orasului — Primaria, unitati de invatamént, magazine, zone comerciale si industriale — cu zonele
rezidentiale, oferind o alternativa ecologica, incluziva si cu costuri reduse pentru utilizatori.

n cadrul modelului de transport elaborat, proiectul a fost modelat prin localizarea in primul rand a
unor statii preliminare, situate in proximitatea principalelor puncte de interes din oras si a zonelor
rezidentiale.



Reteaua de transport public propusa este organizata in jurul a doua coridoare principale:

= Linia 1 - Coridorul Nord-Sud: traseul porneste din cartierul Fefelei, parcurge pe strada Tohani
si str. Mihai Bravu (DN1B). apoi coboara pe strada Democratiei, incheindu-si semicursa la
Gara Mizil. Returul se realizeaza pe strada 24 lanuarie si Mihail Kogalniceanu, oferind o
accesibilitate sporita catre institutiile publice principale (Primaria orasului Mizil) si institutiile de
invatadmant din proximitate (Liceul Tehnologic Tase Dumitrescu).

Linia 2 - Coridorul Est-Vest: traseul il urmeaza pe cel al strazii Mihai Bravu (DN1B), avand
drept capat de linie la vest fabrica de mobila Relaxa Mizil, si la est, zona Caii Buzaului.
Transferul catre Linia 1 se realizeaza in zona centrala a orasului, in zona primariei.

Testarea acestui proiect in cadrul modelului de transport indica o atractivitate crescuta a noii, fiind
realizate prognoze privind numarul zilnic de calatorii, raportate la intreg sistemul de transport
public. Se preconizeaza un transfer modal semnificativ de la alte moduri de deplasare, precum
autoturismul, ceea ce va contribui la reducerea congestiei si a nivelului de poluare urbana.

Tabel 40. Prognoza privind numarul zilnic de céalatori care folosesc transportul public in orasul
Mizil

An Minim Mediu Maxim

138 134 132

Sursa: Estimarile consultantului

Observatia privind scaderea numarului de calatorii in scenariile ulterioare este explicatd prin
introducerea unor proiecte alternative de mobilitate (mers pe jos, utilizarea bicicletei), care
contrabalanseaza partial utilizarea transportului public.

In vederea mentinerii sau chiar cresterii atractivitatii si sustenabilitatii sistemului de transport
public, sunt propuse urmatoarele masuri complementare, dintre care amintim:

» mentinerea unui standard ridicat de curatenie in mijloacele de transport;

= introducerea unui sistem digitalizat de achizitionare a biletelor;

= acordarea de abonamente gratuite sau subventionate pentru persoane varstnice si elevi;

= introducerea unui sistem de monitorizare GPS a vehiculelor pentru optimizarea planificarii
calatoriilor.

Corelarea acestor masuri cu respectarea riguroasa a programului de circulatie si cu adaptarea
continua la nevoile de mobilitate ale cetatenilor orasului Mizil va contribui la cresterea numarului
de utilizatori ai sistemului de transport public pe termen lung.
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Figura 116. Reteaua de transport public propuséa

Sursa: Prelucrarea consultantului



2.3. Transport de marfa

COD | PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

T™2

T™M3

T™M4

TM5

TM6

T™7

Extinderea utilizarii
solutiilor de livrare
prin sisteme de
auto-ridicare

Implementarea unui
regulament de
logistica locala
(dupa finalizarea
variantei ocolitoare)

Crearea centrelor
de consolidare al
marfurilor - Etapa 1:
n proximitatea
variantei ocolitoare

Crearea centrelor
de consolidare al
marfurilor - Etapa 2:
in proximitatea DJ
102D

Reglementarea
programului de
livrari in zona
centrala

Implementarea
restrictiilor de
greutate pentru
camioanele care
traverseaza orasul
inclusiv sistem de
control al traficului
greu

Dezvoltarea unui
terminal intermodal
Mizil (rutier-feroviar)

Operatori
servicii de
livrare

40,000.00 € Primaria

Orasului Mizil

25,000,000.00 € Primaria
Orasului Mizil

30,000,000.00 € Primaria

Orasului Mizil
40,000.00 € Primaria

Orasului Mizil
500,000.00 € Primaria

Orasului Mizil

50,000,000.00 € Primaria
Orasului
Mizil, CFR SA

2027

2030

2030

2035

2027

2030

2035

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,



alte surse de
finantare

In vederea necesitatii optimizarii fluxurilor de transport de marfa si a reducerii impactului traficului
greu asupra retelei stradale si calitatii vietii urbane, Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
propune un set coerent de interventii etapizate, corelate cu dezvoltarea infrastructurii si cu
obiectivele de mobilitate sustenabila ale orasului Mizil.

In etapa imediat urmatoare, pand in 2027, se vor implementa masuri de reglementare
operationala, cu impact imediat asupra traficului de marfa, in special in zona centrala. Extinderea
utilizarii solutiilor de livrare prin sisteme de auto-ridicare (TM1), presupune amplasarea
sistemelor automate de livrare (lockere) in puncte cheie din oras, pentru a reduce necesitatea
deplasarilor multiple ale autovehiculelor de curierat in interiorul orasului si pentru a incuraja
livrarile de proximitate cu impact redus. in paralel, reglementarea programului de livrari in zona
centrala (TM5), va introduce unui program clar de livrari pentru aceasta zona, limitand accesul
vehiculelor de marfa in intervale orare prestabilite (de exemplu, livrari doar in intervalul 06:00—
10:00 si 17:00-20:00). Aceasta masura are drept scop descongestionarea traficului in orele de
varf si reducea impactului asupra spatiilor pietonale din centrul orasului. Proiectul se coreleaza
direct cu regulamentul de logistica locala (TM2), care va stabili conditiile de acces si operare
pentru transportul de marfa urban, detaliat in sectiunea urmatoare. De asemenea, va fi incurajata
treptata acceptare a vehiculelor electrice sau hibride, in concordanta cu initiativa de implementare
a unei Zone cu Emisii Scazute (ZNSE) in zona centrala (MNG2), contribuind astfel la reducerea
poluarii si promovarea unui mediu urban mai curat si mai sustenabil.

Pe termen mediu, orizont 2030, masurile vizeaza reorganizarea fluxurilor logistice la o scara mai
ampla, odata cu finalizarea variantei ocolitoare a orasului. Astfel, strategia PMUD pentru
optimizarea transportului de marfa urban propune realizarea primului centru de consolidare a
marfurilor (TM3) in proximitatea variantei ocolitoare, in functie de disponibilitatea terenurilor
aflate in proprietatea autoritatii publice locale. Acest centru va avea rolul de a prelua, sorta si
redistribui marfurile catre destinatiile finale din oras, utilizand vehicule de capacitate redusa si cu
impact redus asupra mediului, cum ar fi vehicule electrice sau hibride. Scopul principal al acestei
masuri este reducerea volumului de trafic greu in interiorul orasului, protejarea infrastructurii
rutiere, scaderea emisiilor poluante si cresterea eficientei operatiunilor de livrare urbana.

Proiectul se coreleaza direct cu regulamentul de logistica locala (TM2), care va reglementa
accesul si conditile de operare pentru transportul de marfa urban, asigurand un flux logistic
eficient si sustenabil. De asemenea, acest proiect este complementar cu implementarea
restrictiilor de greutate si a sistemului de control al traficului greu (TM6), masuri care vor
contribui la protejarea infrastructurii urbane si la o gestionare eficienta a traficului greu. Tmpreuna,
aceste interventii vor sprijini o gestionare integrata si optimizata a transportului de marfa,
contribuind la o dezvoltare urbana sustenabila a orasului Mizil.

in paralel, dupa finalizarea variantei ocolitoare, va fi elaborat si aplicat un regulament local de
logistica locala (TM2) care va stabili traseele permise pentru transportul de marfa, tipologiile de
vehicule autorizate si conditiile specifice de operare (intervalele orare, tonajele maxime admise,
regimul de livrari in zonele sensibile urbanistic). Implementarea acestui regulament va contribui



la imbunatatirea sigurantei rutiere, protejarea infrastructurii si reducerea poluarii, avand un impact
pozitiv asupra calitatii vietii in zonele rezidentiale si centrale.

in vederea protejarii infrastructurii rutiere urbane si reducerii emisiilor poluante generate de traficul
greu, se propune aplicarea unor restrictii de tonaj pentru vehiculele de mare tonaj (TM6) care
tranziteaza orasul Mizil. Masurile vor fi sustinute prin implementarea unor solutii tehnologice de
control automatizat, incluzand sisteme de cantarire dinamica in mers, monitorizare video si
recunoastere automata a numerelor de inmatriculare. Componenta dedicatda managementului
traficului greu va fi integrata in cadrul proiectului Implementarea unui sistem integrat de
management al traficului (MNG1), ca parte a unei abordari coerente de smart mobility la nivel
urban. Aceasta integrare va permite o operare unitara a tuturor subsistemelor de monitorizare si
control al traficului, asigurand eficientd operationald, optimizarea investitiilor si imbunatatirea
serviciilor publice de mobilitate.

Pentru anul 2035, Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) propune consolidarea integrarii
orasului Mizil in retelele regionale de transport multimodal. In acest context, se preconizeaza
realizarea centrelor de consolidare a marfurilor in cadrul Etapei a ll-a (TM4), in proximitatea DJ
100C in functie de disponibilitatea terenurilor detinute de autoritatea publica locala. Aceasta
dezvoltare a infrastructurii logistice existente va permite acomodarea unor volume mai mari de
marfa si va sprijini o distributie urbana sustenabila, contribuind astfel la eficientizarea operatiunilor
de livrare si la reducerea impactului asupra traficului urban.

Totodata, se propune realizarea unui terminal intermodal rutier-feroviar (TM7), amplasat in
apropierea infrastructurii feroviare existente. Aceasta investitie este deosebit de importanta in
contextul in care orasul Mizil face parte din reteaua TEN-T (Reteaua de Transport Trans-
Europeana), iar terminalul va sprijini conectivitatea cu retelele de transport regionale si europene,
oferind o solutie integrata si eficientd pentru fluxurile de marfa. Acesta va facilita transferul de
marfuri intre transportul feroviar si cel rutier, avand ca scop reducerea semnificativa a transportului
greu pe drumurile urbane. Terminalul va permite transferul marfurilor care vin pe soseaua de
centura a orasului, respectiv de pe autostrada A7 (tronsonul Ploiesti-Buzau), catre transportul
feroviar. Prin aceastd masura, se va contribui la descongestionarea traficului si la reducerea
emisiilor poluante, sprijinind astfel dezvoltarea unei retele de transport intermodal eficienta si
sustenabila pentru orasul Mizil.

2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos
si persoane cu mobilitate redusa)

2.4.1. Deplasari cu bicicleta

COD PROIECT VALOARE (€) | RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

NMT_V_1 Coridor de 1,130,850.00 € Primaria 2027 Fonduri
mobilitate Orasului Mizil europene,
urbana durabila buget local,

- Etapa 1, 5 km:



NMT_V_2

NMT_V_3

bld. Unirii - str.
N. Balcescu
(tronson cuprins
intre str. Erou
lancu Nicolae -
bld. Unirii) - str.
Erou Radu
Nicolae - bld.
Gairrii - str.
Stefan cel Mare
(pana la
intersectia cu
str. Blajului) -
str. Spicului (DJ
100C) -
conexiune cu
pista realizata
de CJ, str. Vadu
Sapat (DJ 102
k) - conexiune
Cu pista
realizata de CJ

Coridor de 865,125.00 €
mobilitate
urbana durabila
- Etapa 2, 3.70
km: str. Alba
lulia -str.
Victoriei - str.
Stefan cel Mare
(pana la
intersectia cu
str. Blajului), str.
N. Balcescu -
str. Stadionului -
str. 1 Mai - str.
Spitalului - str.
M. Basarab -
str. Maior
Ivanovici

Coridor de 1,608,750.00 €
mobilitate

alte surse de
finantare

Primaria 2030 Fonduri

Orasului Mizil europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Primaria 2035 Fonduri
Orasului Mizil europene,



NMT V_4

NMT_V_5

urbana durabila
- Etapa 3, 7.20
km: str. N.
Balcescu
(conexiune cu
str. Mihai
Bravu) - str.
Blajului - str. M.
Kogalniceanu -
str. 24 lanuarie

- str. Teilor - str.

Tepes Voda -
str. Zorile - str.
Bradului - str.
Ana Ipatescu -
str. M. Bravu -
str. N. Balcescu
(tronsonul

cuprins intre str.
Victoriei - str. M.

Bravu)

Program
multianual de
amenajare
rastele pentru
biciclete in
vecinatatea
unitatilor de
invatamant
(licee), 25 de
locuri (Etapa 1)

Program
multianual de
amenajare
rastele pentru
biciclete in
vecinatatea
institutiilor
publice, a
centrelor
comerciale si in
punctele de

5,000.00 €

5,000.00 €

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

2027

2030

buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare



NMT_V_6

NMT_V_7

NMT_V_8

NMT_V_9

NMT_V_10

NMT_V_11

interes, 25 de
locuri (Etapa 2)

Program de
amenajare
parcari
securizate
pentru biciclete
in zonele de
locuinte
colective: zona
centrala (Etapa
1)

Program de
amenajare
parcari
securizate
pentru biciclete
in zonele de
locuinte

colective: cartier

Teilor (Etapa 2)

Program
"Biciclete pentru
elevi”

Campanii de
promovare a
mersului pe
bicicleta in
randul
populatiei

Scoala velo -
cursuri de mers
pe bicicleta si
educatie rutiera

infiintare sistem
de bike-sharing

200,000.00 €

235,000.00 €

10,000.00 €

100,000.00 €

62,000.00 €

1,100,000.00 €

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

Primaria

Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

2030

2035

2027

2030

2027

2030

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,



alte surse de

finantare
NMT_V_12 Dezvoltare 1,100,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
sistem de bike- Orasului Mizil europene,
sharing buget local,
alte surse de
finantare

In contextul dezvoltarii infrastructurii si serviciilor dedicate pentru deplasarile cu bicicleta, Planul
de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) preconizeaza implementarea unor masuri esentiale pe
termen scurt si mediu, cu scopul de a crea un sistem coerent si eficient de transport pentru
biciclisti.

Pe termen scurt (pana in 2027) se vor implementa masuri cheie pentru incurajarea si promovarea
deplasarilor cu bicicleta in orasul Mizil. Reteaua principala de piste de biciclete va fi configurata

ca parte a coridoarelor de mobilitate urbana durabila, realizate in trei etape aferente orizonturilor
de timp mentionate.

Coridorul de mobilitate urbana durabila (NMT_V_1) aferent primei etape va fi realizat
predominant pe directia nord-sud si va include amenajarea unei infrastructuri dedicate pe un
tronson de 5 km. Acesta va conecta zone cheie ale orasului, inclusiv zona centrala cu gara Mizil
si cu cartierul Fefelei, precum str. Vadu Sapat, si str. Recoltei cu cu pistele de biciclete existente
in afara orasului pe DJ 100C si DJ 102K), facilitdnd astfel circulatia Tn siguranta a utilizatorilor de
biciclete.

Termenul de coridor de mobilitate desemneaza o infrastructura dedicata, care integreaza mai
multe moduri de transport sustenabile, cum ar fi mersul pe jos, utilizarea bicicletelor si transportul
public. Scopul principal al acestui coridor este de a promova mobilitatea activa in mediul urban, si
de a contribui la diminuarea emisiilor de COz2 si, totodata, la crearea unor orase mai verzi si mai
sustenabile.
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Figura 117. Propunere reconfigurare profil str. Nicolae Béalcescu (orizont 2027)

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind StreetMix

Figura 118. Propunere reconfigurare profil str. Blajului (orizont 2035)

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind StreetMix



Pentru realizarea acestor coridoare este necesara reconfigurarea unor strazi cu sens unic pentru
autoturisme, asigurandu-se astfel piste de biciclete intr-un singur sens si infrastructura pietonala
adecvata. Viteza vehiculelor in aceste zone va fi limitata la 30 km/h pentru a garanta deplasarea
in conditii de siguranta si confort a utilizatorilor vulnerabili. De asemenea, proiectul va fi integrat
cu programul multianual de reabilitare a infrastructurii rutiere, masurile de siguranta rutiera si
reorganizarea parcarii, detaliate in capitolul 2.5.

Un program de educatie rutiera Scoala Velo (NMT_V_10) va fi implementat pentru elevi, cu
scopul de a le oferi instruire privind siguranta in trafic si utilizarea corecta a bicicletelor. Totodata,
va fi lansat un program multianual pentru amplasarea de rastele pentru biciclete (NMT_V_4),
cu 25 de locuri amenajate in apropierea liceelor din oras. in paralel, se va derula un program de
subventionare a bicicletelor pentru elevi (NMT_V_8), contribuind astfel la cresterea
accesibilitatii pentru tineret si la sustinerea mobilitatii ecologice. Aceste masuri vor contribui
semnificativ la incurajarea utilizarii bicicletelor si la crearea unui mediu urban mai prietenos si
accesibil pentru toti cetatenii. Se recomanda utilizarea rastelelor pentru biciclete in forma de “O”
sau “U“ datoritd designului acestora care permite securizarea atat a cadrului, cat si a rofii
bicicletei. Aceste tipuri de rastele ofera un nivel superior de protectie impotriva furturilor, reducand
semnificativ riscul de a deveni victima unui astfel de incident.

Figura 119. Modele de rastele recomandate — tip “U” (stanga) si tip “O” (dreapta)

Sursa: Ghid de proiectare a infrastructurii pentru biciclete®®

Pe termen mediu (pana in 2030), continuarea dezvoltarii infrastructurii pentru deplasarile cu
bicicleta va pune un accent deosebit nu doar pe extinderea si imbunatatirea retelelor existente,
dar si pe dezvoltarea dotarilor complementare esentiale pentru sustinerea mobilitatii active. in
acest context va continua realizarea coridoarelor de mobilitate urbana durabila (NMT_V_2),
pe directia est-vest care vor imbunatéti conectivitatea velo in zona de sud a orasului. in paralel,
vor fi implementate parcari securizate pentru biciclete in zonele de locuinte colective din
centru (NMT_V_6), precum si rastele pentru biciclete in proximitatea institutiilor publice, a
centrelor comerciale si altor puncte de interes (NMT_V_5). in plus, va fi implementat un

60 Documentul este disponibil online pe site-ul oficial al Ministerului Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei (MDLPA)
www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/642fe22085d91361687322.pdf



sistem de bike-sharing (NMT_V_11), care va sprijini mobilitatea sustenabila si va incuraja
utilizarea bicicletelor de catre un numar cat mai mare de cetateni.

Figura 120. Exemplu de parcare securizata pentru biciclete, care va fi amplasata in zonele de
locuinte colective

Sursa: https://thebikestoragecompany.co.uk/

Pana in 2035, vor fi finalizate toate coridoarele de mobilitate urbana durabila (NMT_V_3), iar
ultima etapa va viza zona de nord a orasului si strada Mihai Bravu. De asemenea, vor fi amenajate
parcari securizate pentru biciclete in cartierele rezidentiale din afara zonei centrale
(NMT_V_7), iar sistemul de bike-sharing va fi extins (NMT_V_12), pentru a raspunde cerintelor
unei populatii urbane si interesului tot mai mare pentru deplasarile ecologice si sustenabile.
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Figura 121. Etape de realizare a coridoarelor de mobilitate urbanéa durabila

Sursa: Prelucrarea consultantului



2.4.2. Deplasari pietonale

PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

Pl

NMT_
P2

NMT _
P 3

NMT
P4

Program
multianual de
reabilitare si
extindere a
infrastructurii
pietonale,
accesibilizata
pentru utilizatorii
cu mobilitate
limitata - Etapa 1

Program
multianual de
reabilitare si
extindere a
infrastructurii
pietonale,
accesibilizata
pentru utilizatorii
cu mobilitate
limitata - Etapa 2

Reconfigurarea
bulevardului Unirii
Cu prioritate
pentru deplasarile
nemotorizate
(pietonale si cu
bicicleta)

Organizarea de
evenimente in
vederea
promovarii
transportului
nemotorizat
(ex:“Parinti pe
jos”, “Orasul pe
jos”, etc.)

300,000.00 €

300,000.00 €

500,000.00 €

150,000.00 €

Primaria 2027
Orasului Mizil
Primaria 2030
Orasului Mizil
Primaria 2030
Orasului Mizil
Primaria 2030
Orasului Mizil

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare



REG1 Reconfigurare a Primaria 2030 Fonduri
spa’giului public 5.000,000.00 € Orasului Mizil europene,
din zona buget local,
locuintelor alte surse de
colective cu finantare
prioritate pentru
deplasarile
nemotorizate -

Etapa 1: centru

REG2 Reconfigurare a 5,000,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
spatiului public Orasului Mizil europene,
din zona buget local,
locuintelor alte surse de
colective cu finantare
prioritate pentru
deplasarile
nemotorizate -

Etapa 2: cartier
Teilor

REG3 Modernizarea / 6,000,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
remodelarea Orasului Mizil europene,
pietonalului din buget local,
zona centrala alte surse de

finantare

In contextul dezvoltarii si imbunétatirii infrastructurii urbane, mobilitatea pietonala joaca un rol
esential n crearea unui mediu urban mai sustenabil si mai accesibil. imbunétatirea conditiilor de
deplasare pentru pietoni contribuie nu doar la cresterea confortului si sigurantei, dar si la
reducerea emisiilor de dioxid carbon si la promovarea unui stil de viata activ. Astfel, Planul de
Mobilitate Urban& Durabild (PMUD) include o serie de masuri si interventii structurale pentru
modernizarea si regenerarea infrastructurii pietonale, cu scopul de a sprijini dezvoltarea unui oras
mai prietenos cu locuitorii sai.

in perioada imediat urmatoare (pana in 2027), interventiile propuse se vor concentra pe
imbunatatirea infrastructurii pietonale (NMT_P_1), cu un accent special pe accesibilitatea
pentru persoanele cu mobilitate redusa. Aceste masuri vor viza refacerea si largirea trotuarelor
unde sunt subdimensionate, oferind conditii de deplasare mai sigure si mai confortabile. Vor fi
implementate solutii de accesibilitate, precum borduri joase, rampe de acces si semnalizari
corespunzatoare. De asemenea, se vor adauga elemente de mobilier urban, cum ar fi banci,
cosuri de gunoi si iluminat public, pentru a crea un mediu urban mai prietenos.



Pe termen mediu (pana in 2030), se va continua dezvoltarea infrastructurii pietonale
(NMT_P_2), cu un proiect major: remodelarea Bulevardului Unirii (NMT_P_3), care va
prioritiza utilizarea spatiului public de catre pietoni si biciclisti. Acesta va include
reglementarea si optimizarea parcarilor din zona centrala (P1) si utilizarea mai eficienta a spatiilor
publice, rededicandu-le pentru mobilitatea activa. Proiectul va completa modernizarea actualei
zone pietonale din centrul orasului (REG3), crednd o zona pietonala extinsa, sigura si atractiva.

Simultan, vor avea loc interventii de regenerare urbana in zonele rezidentiale colective din
centrul orasului (REG1), care vizeaza problema utilizarii ineficiente a spatiilor publice. In
prezent, parcarile si garajele ocupa o mare parte din aceste suprafete. Prin eliminarea garajelor
Si reorganizarea parcarilor de resedinta, aceste spatii vor fi restituite locuitorilor si dedicate
deplasarilor nemotorizate. Astfel, se va crea un spatiu public mai accesibil, prietenos cu pietonii si
biciclistii, contribuind la revitalizarea comunitatii. Regenerarea va include, pe langa zone pietonale
si piste de biciclete, si crearea de spatii verzi si locuri de socializare, promovand mobilitatea activa.
Succesul acestora depinde de implementarea unor proiecte complementare, precum amenajarea
parcarilor (P3) si adoptarea unei politici integrate de parcare (P2), pentru fluidizarea circulatiei si
crearea unui mediu urban sustenabil.

Pe termen lung, interventiile se vor concentra pe finalizarea regenerarii spatiilor publice
din zonele de locuinte colective din cartierul Teilor (REG2), transformand zonele existente
in spatii prietenoase cu pietonii. Acestea vor include trotuare largite, zone verzi, locuri de odihna
si facilitati de socializare, sprijinind un stil de viata activ si un mediu urban mai sustenabil. Succesul
acestui proiect depinde de realizarea unui alt proiect complementare, respectiv amenajarea
parcarilor de resedinta in cartierul Teilor (P4), care va eficientiza utilizarea spatiilor publice.

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

COD | PROIECT VALOARE (€) | RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

MNG1 Implementarea unui  200,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
sistem integrat de Orasului Mizil europene,
management al buget local,
traficului (include alte surse de
componenta finantare
dedicata traficului
greu)

MNG2 Implementarea unei  2,000,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
Zone cu Emisii Orasului Mizil europene,
Scazute (ZNSE) in buget local,
zona centrala alte surse de

finantare



P1

P2

P3

P4

SR1

SR2

Reglementarea si
optimizarea parcarii
in zona centrala

Politica de parcare la
nivelul orasului

Amenajare parcari
rezidentiale in zona
de locuinte colective
din zona centrala
(etapa 1)

Amenajare parcari
rezidentiale in cartier
Teilor (etapa 2)

Program multianual -
treceri de pietoni
sigure
(semaforizare,
suprainaltare,
accesibilizare pentru
persoanele cu
dizabilitati) - etapa 1,
in vecinatatea
unitatilor de
invatamant

Program multianual -
treceri de pietoni
sigure
(semaforizare,
suprainaltare,
accesibilizare pentru
persoanele cu
dizabilitati) - etapa 2,

350,000.00 €

35,000.00 €

3,780,000.00 €

3,780,000.00 €

300,000.00 €

300,000.00 €

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

Primaria
Orasului Mizil

2027

2027

2030

2035

2030

2035

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare



in vecinatatea
institutiilor publice

Siguranta rutiera, optimizarea circulatiei si utilizarea inteligenta a spatiului public sunt componente
esentiale pentru un oras sustenabil si bine conectat. In acest sens, Planul de Mobilitate Urbana
Durabild propune o serie de masuri graduale pentru imbunatatirea managementului traficului,
concentrandu-se pe optimizarea parcarilor, introducerea tehnologiilor inteligente si crearea de
conditii mai bune pentru mobilitatea activa. Prin implementarea acestor interventii etapizate, se
urmareste fluidizarea circulatiei, reducerea poluarii, cresterea sigurantei rutiere si imbunatatirea
calitatii vietii urbane.

Incepand cu 2027, reglementarea si optimizarea parcarilor din zona centrala (P1) va deveni
esentiale pentru fluidizarea circulatiei si reducerea presiunii asupra spatiului public. Interventiile
vor include revizuirea amplasamentelor existente, eliminarea parcarilor ilegale si reorganizarea
eficienta a spatiilor disponibile. Se va introduce o politica integrata de parcare, bazata pe crearea
de zone cu parcare tarifata, utilizarea de sisteme inteligente pentru monitorizarea disponibilitatii
locurilor si amenajarea unor facilitati de tip park-and-ride in zona Garii Mizil (ZC2). In prezent,
orasul nu dispune de un sistem de tarifare a parcarii, ceea ce duce la o utilizare ineficienta a
spatiului public. In acest sens, se propune implementarea unui sistem de taxare digitala in zona
centrala delimitatd de strazile Mihai Bravu, Alba lulia, Nicolae Balcescu, Cuza Voda, 13
Decembrie, Locotenent Gheorghe Vasile si 24 lanuarie. Acest sistem va permite plata prin aplicatii
mobile si automate stradale, va impune un timp maxim de stationare in zonele cu flux intens si va
include semnalizare clara si standardizata, incurajand rotatia vehiculelor si utilizarea eficienta a
spatiilor disponibile.

In acelasi interval, va fi elaborata si implementatd o politica unitara de parcare la nivelul
intregului oras (P2), cu reguli clare privind metodele de parcare, prioritizarea parcarii pentru
rezidenti Tn zonele aglomerate si interzicerea parcérii pe trotuare. Aceasta politica va facilita
implementarea proiectelor de regenerare urbana, contribuind la un oras mai sigur si mai bine
organizat. Strazi intens afectate de parcarea neregulata, precum Blajului, Nicolae Balcescu si
Bulevardul Unirii, vor beneficia de masuri specifice de reglementare si reamenajare.

Péna in 2030, va fi dezvoltat si implementat un sistem modern de management al traficului,
adaptat caracteristicilor orasului Mizil (MNG1). Acesta va integra tehnologii inteligente pentru
monitorizarea in timp real a fluxurilor de circulatie, optimizarea timpilor de semaforizare, furnizarea
de informatii actualizate catre utilizatori si sprijinirea interventiilor rapide in caz de incidente.
Sistemul va include camere de supraveghere, senzori de trafic, semaforizare inteligenta si un
centru de comanda local, permitand o gestionare proactiva si flexibila a traficului urban, reducand
timpii de deplasare si creand conditii mai sigure pentru toti participantii la trafic.

Tot pana in 2030, in zonele de locuinte colective din centrul orasului va fi demarat procesul de
amenajare a parcarilor de resedinta in zonele de locuinte colective din centru (P3) si de
reorganizare a spatiilor ocupate ineficient de garaje individuale, urmand ca acestea sa fie
demolate pentru a restitui terenul comunitatii si a permite extinderea infrastructurii pietonale si



velo. in paralel, va fi demarat un program de imbunatatire a sigurantei rutiere in proximitatea
unitatilor de invataméant (SR1), prin implementarea unor solutii locale cum ar fi suprainaltarea
acestora, introducerea de semafoare inteligente, etc., pentru a proteja participantii vulnerabili la
trafic.
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Figura 122. Reglementarea si optimizarea parcérii in zona centralé

Sursa: Prelucrarea autorilor



Pana in 2035, presiunea asupra spatiului public si nevoia de locuri de parcare suplimentare vor fi
abordate prin dezvoltarea de noi parcari rezidentiale in zona centrala, urmata de extinderea in
cartierul Teilor. Aceasta etapa va implica desfiintarea garajelor existente, care ocupa ineficient
terenurile urbane, si construirea de parcari etajate, semi-ingropate sau subterane, adaptate
specificului urban si topografiei locale. Noile structuri de parcare vor fi integrate armonios in
peisajul urban, prin acoperirea cu spatii verzi sau amenajari de recreere, si vor include
infrastructuri moderne precum sisteme de supraveghere si control al accesului, infrastructura
pentru biciclete si, acolo unde este posibil, statii de incarcare pentru vehicule electrice.

in acelasi interval, programul de modernizare a trecerilor de pietoni va fi extins gradual catre
institutiile publice majore, precum primaria sau centrele de servicii (SR2). Modernizarea va
include suprainaltarea trecerilor, semaforizarea inteligenta si adaptarea pentru accesibilitatea
persoanelor cu mobilitate redusa, crednd astfel un cadru urban mai sigur, mai accesibil si mai
prietenos pentru toate categoriile de utilizatori.

Concomitent, se va contura si implementa o zona cu emisii scazute (ZNSE), care va contribui
la imbunatatirea calitatii aerului si la incurajarea utilizarii mijloacelor de transport nepoluante.
Aceasta zona va fi delimitata strategic pentru a proteja nucleul urban cel mai expus poluarii si va
fi insotita de masuri de restrictionare a accesului vehiculelor poluante, stimuland tranzitia catre
forme de mobilitate durabild. Respectarea regulilor este sustinuta prin tehnologii moderne de
control, care pot include sisteme automate de verificare a placutelor de inmatriculare, baze de
date cu clasificarea ecologica a vehiculelor, solutii digitale pentru emiterea de permise sau
abonamente speciale, precum si platforme online pentru informarea si inregistrarea utilizatorilor.
Astfel, gestionarea traficului se realizeaza eficient si predictibil, fard a crea bariere fizice, dar
stimuland in mod activ migrarea catre un transport mai curat si durabil.
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Figura 123. Propunere de delimitare a Zonei cu Emisii Scazute (ZNSE)

Sursa: Prelucrarea autorilor



2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate

COD | PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

ZCl Amenajare autogara 20,000,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
in zona Orasului Mizil europene,
Detasamentului de buget local,
Pompieri (str. Stefan alte surse de
cel Mare) si finantare
amenajare ca nod
intermodal

ZC2 Amenajarea Garii 37,000,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
Mizil ca nod Orasului Mizil, europene,
intermodal dotat cu CNCF CFR SA buget local,
parcare de transfer alte surse de
pentru masini si finantare

biciclete (20-50
locuri) si a spatiului
public adiacent

EL1 Program de 305,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
amenajare a Orasului Mizil europene,
infrastructurii de buget local,
incarcare a alte surse de
vehiculelor electrice - finantare

Etapa 1: 5 statii in
zona centrala si in
punctele de interes

EL2 Program de 427,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
amenajare a Orasului Mizil europene,
infrastructurii de buget local,
incarcare a alte surse de
vehiculelor electrice - finantare

Etapa 2: 7 statii in
zonele de locuinte
colective

n contextul lipsei unei autogari amenajate pe teritoriul orasului Mizil, se propune realizarea unei
autogari moderne, amplasata strategic in zona Detasamentului de Pompieri, pe strada Stefan cel
Mare. Aceasta interventie urmareste sa raspunda cerintelor actuale de mobilitate la nivel judetean
si local, contribuind totodata la cresterea atractivitatii transportului public si a intermodalitatii.



Autogara va fi dotata cu facilitati moderne, inclusiv:

= peroane acoperite si accesibile pentru autobuzele de transport judetean,
= panouri digitale pentru informarea in timp real a pasagerilor,

= spatii de asteptare confortabile si sigure,

= puncte de informare si vanzare bilete.

Pentru integrarea functionala in reteaua de mobilitate urbana, se va asigura proximitatea unei
statii de transport public local, astfel incat utilizatorii s& poata realiza cu usurinta transferul intre
retelele de transport judetean si urban.

Zona va fi echipata cu facilitati pentru transportul nemotorizat, precum:

= rastele securizate pentru biciclete,
= punct de inchiriere biciclete,
= accese pietonale sigure si accesibile.

Acest nod intermodal va functiona ca un pol de conectivitate regionald, contribuind la
descongestionarea traficului si la incurajarea utilizarii mijloacelor de transport colectiv si active.

Proiectul de amenajare a Garii Mizil ca nod intermodal (ZC2) vizeazad reabilitarea si
modernizarea acesteia, cu scopul transformarii intr-un nod intermodal integrat, capabil sa asigure
conexiuni eficiente intre transportul feroviar, cel rutier si modurile nemotorizate.

Interventiile propuse includ:

= modernizarea cladirii garii, prin reabilitarea fatadelor si a spatiilor interioare destinate
calatorilor;

= dotarea peroanelor cu panouri digitale de informare si sisteme de afisaj pentru orarele
trenurilor;

= asigurarea traversarii in siguranta a caii ferate prin pasaje pietonale conforme normelor de
accesibilitate;

= reamenajarea spatiului public din fata garii, cu accent pe functionalitate si estetica urbana.

Pentru sprijinirea mobilitatii intermodale, proiectul prevede:

= realizarea unei parcari de tip ,park & ride”, cu o capacitate intre 20 si 50 de locuri pentru
autoturisme;

= amenajarea unei zone dedicate parcarii bicicletelor, cu infrastructura corespunzatoare pentru
siguranta si confort;

= accese pietonale bine definite si legaturi directe cu traseele de transport public urban si
regional.

Prin aceasta investitie, Gara Mizil va deveni un punct nodal atractiv si functional, incurajand
utilizarea transportului public si reducand presiunea asupra infrastructurii rutiere urbane.

In contextul tranzitiei catre o mobilitate mai curatd si sustenabild, orasul Mizil propune
implementarea unui program etapizat de dezvoltare a infrastructurii pentru incarcarea
vehiculelor electrice (EL 1 si EL 2). in prezent, municipiul nu dispune de nicio statie publica de



incarcare, ceea ce constituie un obstacol major in calea adoptarii transportului electric de catre
populatie si operatorii economici.

Pentru a raspunde acestei nevoi stringente, programul propune:

= in prima etapa, instalarea a 5 statii de incarcare pentru vehicule electrice;
= in etapa a doua, extinderea retelei cu inca 7 statii, atingénd un total de 12 puncte de incarcare
publice.

Amplasarea statiilor se va realiza strategic, tinand cont de urmatoarele criterii:

= proximitatea punctelor de interes major (zone centrale, institutii publice, centre comerciale),
= accesibilitatea pentru locuitorii din zonele de locuinte colective.

Fiecare statie va fi echipata cu infrastructura necesara pentru incarcare rapida sau semi-rapida,
in functie de specificul amplasamentului, si va fi compatibila cu principalele tipuri de vehicule
electrice aflate in circulatie.
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Figura 124. Amenajarea infrastructurii de incéarcare a vehiculelor electrice

Sursa: Prelucrarea autorilor



2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

Avéand in vedere dimensiunile reduse ale orasului, proiectele de dezvoltare a intermodalitatii au
fost integrate in initiativele dedicate zonelor complexe, respectiv Amenajarea autogarii din zona
Detasamentului de Pompieri (str. Stefan cel Mare) si amenajarea acesteia ca nod intermodal
(ZC1), precum si Amenajarea Garii Mizil ca nod intermodal, dotata cu parcare de transfer
pentru masini si biciclete (20-50 locuri), si a spatiului public adiacent (ZC2). Aceste proiecte
au fost detaliate in capitolul anterior, iar din acest motiv, nu se impune reluarea lor.

Aspecte institutionale

COD | PROIECT VALOARE (€) | RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

INS1 Infiintare structuré la 60,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
nivelul APL pentru Orasului Mizil europene,
gestionarea parcarilor buget local,

alte surse de
finantare

INS2 Extindere structurala  100,000.00 € / Primaria 2030/2035 Fonduri
nivelul APL pentru an Orasului Mizil europene,
gestionarea parcarilor buget local,

alte surse de
finantare

Pentru o gestionare eficientd a parcarilor la nivelul orasului Mizil, se propune constituirea unei
structuri specializate in cadrul administratiei publice locale, responsabila de implementarea,
monitorizarea si optimizarea politicilor de parcare. Noua structura va avea atributii precise privind
administrarea parcarilor existente, dezvoltarea de noi facilitati, stabilirea regulilor de utilizare,
colectarea platilor si aplicarea masurilor de control si sanctionare. Pentru primul an de functionare
(2027), este estimat un buget initial de aproximativ 300.000 lei (circa 60.000 euro), necesar pentru
dotarea tehnica, achizitia unui sistem de management al parcarilor, formarea personalului dedicat
si derularea campaniilor de informare publica.

Incepand cu anul al doilea, bugetul anual de operare este estimat la 500.000 lei (aproximativ
100.000 euro), acoperind cheltuieli de personal, intretinerea echipamentelor, operarea sistemelor
de taxare si monitorizare, precum si extinderea retelei de parcari. Implementarea acestei masuri
va contribui la Tmbunatatirea accesibilitatii in oras, la cresterea calitatii spatiului public si la
reducerea congestionarii traficului. in plus, veniturile generate din administrarea parcarilor vor
putea fi reinvestite in proiecte de mobilitate durabila, sprijinind astfel obiectivele strategice de
dezvoltare urbana ale orasului Mizil.
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1.Stabilire proceduri de evaluare a implementarii

Dupa adoptarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmeaza faza de implementare
si monitorizare, esentiala pentru asigurarea unei tranzitii eficiente de la strategie la realizare.
Aceasta etapa include managementul implementarii, monitorizarea progresului si comunicarea
rezultatelor, precum si pregatirea pentru viitoarea revizuire a PMUD-ului. Implementarea incepe
odata cu finalizarea portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea surselor de finantare si stabilirea
clara a entitatilor responsabile de realizarea investitiilor.

Figura 125. Etapele de elaborare ale unui Plan de Mobilitate Urbana Durabilad (PMUD)

Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana
sustenabild, editia a doua, 2019

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Mizil este construit pe baza unei viziuni de
dezvoltare pana in anul 2035, fiind operationalizat printr-un portofoliu coerent de programe si
proiecte. Pentru a mentine alinierea strategiei de mobilitate cu nevoile actuale si oportunitatile de
finantare, revizuirea PMUD este planificata pentru perioada 2028-2029, astfel incéat sa fie corelata
cu viitoarele cicluri de finantare.



1.1. Indicatori de monitorizare si indicatori de succes (KPIs)

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a planului de
mobilitate a fost configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

= |ndicatori cheie de succes
= |ndicatori de rezultat (secundari)
» |ndicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se refera la repartitia modala (denota
performanta municipiului in a favoriza mijloacele alternative de transport) si siguranta traficului. in
acest sens, principalele tinte pentru anul 2035 sunt:

= 0 decese in traficul rutier;
= Flota de transport public nepoluanta in proportie de 50%;
= Cota modala pentru deplasarile cu autoturismul personal sa fie sub 40%.

Indicatorii referitori la ponderea deplasarilor realizate cu un anumit mijloc de transport, derivate
din analiza repartitiei modale, precum si emisiile de gaze cu efect de sera (GES) generate de
transportul rutier vor fi monitorizati cu o frecventa de cinci ani. In schimb, ceilalti indicatori aferenti
domeniului mobilitatii vor fi urmarl’gl anual, pentru a asigura o evaluare continu si coerenta a
evolutiei acestora.

Tabel 41. Indicatori de monitorizare ai PMUD (2024-2035)

INDICATOR VALOARE VALOARE 2035
2023/2024

Cota modala transport 3% 7%
public

2. Cota modala deplasari % 3% 7%
cu bicicleta

3. Viteza medie Km/h - 16 km/h

operationala a
transportului public
urban

4. Lungime piste / trasee Km 1 17
pentru biciclete

5. Lungime strazi pietonale Km 0,16 0,46
/ cu prioritate pentru
pietoni



6. Ponderea vehiculelor % 0% 100%
nepoluante din totalul
parcului auto (urban)

7. Pondere strazi % 32% 0%
nemodernizate

8. Nr. statii incarcare Numar 0 12
vehicule electrice

9. Victime asociate Numar N/A 0
accidentelor de circulatie
(persoane grav ranite si
decedate)

2.Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

In prezent, la nivelul Primariei Orasului Mizil nu exista un compartiment dedicat transportului si
mobilitatii care sa aiba atributii de monitorizare a progresului implementarii Planului de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD). Tn acest context, este esential ca organigrama autoritatii publice locale
sa includa o celula specifica, capabila sa preia responsabilitatea implementarii acestui plan. Faza
de implementare si monitorizare a PMUD revine in totalitate autoritatilor locale, iar gestionarea
acestei etape critice trebuie sa constituie o prioritate pentru factorii decizionali. Astfel, se
recomanda constituirea unui comitet dedicat implementarii si monitorizarii PMUD la nivelul
Primariei Orasului Mizil, format din personal specializat in mobilitate, care poate proveni din
diverse compartimente si servicii ale aparatului administrativ, asigurand astfel o coordonare
eficienta si sustenabila a procesului.

Pentru a asigura un proces de monitorizare eficient si transparent, se propune infiintarea unui
Comitet de Monitorizare a implementarii PMUD. Acesta va fi alcatuit din:

= Factori de decizie la nivel municipal: primarul, viceprimarul sau administratorul public;
= Operatori si furnizori de servicii publice;

» Reprezentanti ai institutiilor deconcentrate (ex.:Inspectoratul de Politie Judetean, Inspectoratul
Scolar Judetean, Agentia pentru Protectia Mediului);

= Reprezentanti ai sectorului ONG.

Comitetul de Monitorizare va fi sustinut de structurile specializate din cadrul Primariei orasului
Mizil, inclusiv:

= Serviciul de dezvoltare;

= Serviciul amenajarea teritoriului si urbanism, patrimoniu, cadastru si agricultura.



In cadrul procesului de monitorizare, se vor elabora rapoarte anuale de progres, care vor include:
= Principalii indicatori de succes, cu exceptia celor legati de cota modala;

= Situatia proiectelor in curs de implementare si gradul de realizare a acestora;

= Provocari si blocaje intampinate in implementarea si pregatirea proiectelor;

= Propuneri de solutii pentru ameliorarea principalelor obstacole, inclusiv obiective de lobby la
nivel central si regional.

La sféarsitul fiecarui an, va fi publicat un Raport anual de monitorizare — ,Dezvoltarea Durabila a
orasului Mizil —anul X", destinat atat autoritatilor, cat si cetatenilor. Acesta va contribui la cresterea
transparentei si va permite o evaluare continua a progresului in directia mobilitatii sustenabile.

Pentru a asigura coerenta cu strategiile si initiativele europene, Comitetul de Monitorizare va fi
conectat direct la grupurile de lucru active pe teme de mobilitate urbana din cadrul proiectelor
europene relevante. Totodata, rapoartele anuale vor fi supuse reviziei si validarii de catre toti
actorii implicati in domeniul mobilitatii urbane, facilitand astfel sinergii si schimb de bune practici
la nivel regional si national.

Pentru asigurarea unei dezvoltari integrate a proiectelor, este necesara instituirea unui Grup de
coordonare, care sa includa reprezentanti ai principalelor directii din cadrul autoritatii publice
locale, care activeaza in dezvoltarea si implementarea de proiecte.
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Anexa 1 — Portofoliul de proiecte

Codul Titlul proiectului Actori Buget estimat Sursa Orizontde @ Scenariu
proiectului implicati (euro) finantare timp
RETEAUA STRADALA
R1 Program multianual | Primaria 24,420,000.00 € | Fonduri APL, 2027 Do minimum
de reabilitare strazi - | Orasului europene, Consultant
Etapa 1 Mizil buget local,
alte surse de
finantare
R2 Program multianual | Primaria 17,080,000.00 € | Fonduri APL, Do
de reabilitare strazi - | Orasului europene, Consultant 2030 something
Etapa 2 Mizil buget local,
alte surse de
finantare
R3 Amenajare drum Primaria 1,662,300.00 € | Fonduri APL 2035 Do maximum
comunal DC 76A Orasului europene,
pentru asigurarea Mizil buget local,
legaturii dintre alte surse de
autostrada A7 si DN finantare
1B (E577)




R4 Realizarea de Primaria 2,000,000.00 € | Fonduri PUG 2030 Do
legaturi rutiere noi Orasului europene, something
(zona Parc Mizil buget local,
Fotovoltaic) - alte surse de
prelungire str. Lunii finantare
pana la str. Aurel
Vlaicu, aleea
Trandafirilor,
prelungire str. Aurel
Vlaicu péanala DJ
102K
R5 Realizare legatura Primaria 6,500,000.00 € | Fonduri PUG 2035 Do maximum
rutiera intre DJ Orasului europene,
102H si DJ 102D Mizil buget local,
(str. Spicului) pe alte surse de
traseul drumului de finantare
exploatare agricola
De 252
R6 Reabilitare pod Primaria 1,500,000.00 € | Fonduri APL 2035 Do maximum
rutier cartier Fefelei | Orasului europene,
Mizil buget local,
alte surse de
finantare
R7 Program multianual | Primaria 10,000,000.00 € | Fonduri PUG, 2027 Do minimum
de reconfigurare a Orasului europene, consultant,
intersectiilor dintre Mizil buget local, APL

drumurile judetene




(DJ) si calea ferata

alte surse de

(CF) - intersectie finantare
bld. Garii (DJ 102D)

- str. Spicului (DJ

102D) - str. Recoltei

(DJ 100C), zona str.

Eroilor (DJ 102H)

R8 Program multianual | Primaria 5,000,000.00 € | Fonduri PUG 2035 Do maximum
de modernizare a Orasului europene,
intersectiilor din Mizil buget local,
orasul Mizil in alte surse de
vederea fluidizarii finantare

traficului si
imbunatatirii
sigurantei rutiere:
intersectia str.
Mihail Kogalniceanu
- str. Tohani - str.
Gh. Doja, str.
N.Balcescu - str. 24
lanuarie, str. G.
Ranetti - str. 24
lanuarie - str. Tudor
Vladimirescu, str.
Spicului - str.
Abatorului
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R9

Program pentru
imbunatatirea
conexiunilor pentru
deplasari
nemotorizate peste
barierele antropice:
pasaj
subteran/suprateran
la intersectia str. M.
Bravu (DN1B) cu
Bd. Unirii

Primaria
Orasului
Mizil, CNAIR

10,000,000.00 €

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

APL

2035

Do maximum

TRANSPORT MARFA

TM1 Extinderea utilizarii Operatori N/A - APL 2027 Do minimum
solutiilor de livrare servicii de
prin sisteme de livrare
auto-ridicare

TM2 Implementarea unui | Primaria 40,000.00 € Fonduri APL, 2030 Do
regulament de Orasului europene, Consultant something
logistica locala Mizil buget local,
(dupa finalizarea alte surse de
variantei ocolitoare) finantare

TM3 Crearea centrelor de | Primaria 25,000,000.00 € | Fonduri APL, 2030 Do
consolidare al Orasului europene, Consultant something
marfurilor - Etapa 1: | Mizil buget local,
in proximitatea alte surse de
variantei ocolitoare finantare
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TM4 Crearea centrelor de | Primaria 30,000,000.00 € | Fonduri APL, 2035 Do maximum
consolidare al Orasului europene, Consultant
marfurilor - Etapa 2: | Mizil buget local,
in proximitatea DJ alte surse de
102D finantare
TM5 Reglementarea Primaria 40,000.00 € Fonduri APL, 2027 Do minimum
programului de livrari | Orasului europene, Consultant
in zona centrala Mizil buget local,
alte surse de
finantare
TMG6 Implementarea Primaria 500,000.00 € Fonduri APL, 2030 Do
restrictiilor de Orasului europene, Consultant something
greutate pentru Mizil buget local,
camioanele care alte surse de
traverseaza orasul finantare
inclusiv sistem de
control al traficului
greu
™7 Dezvoltarea unui | Primaria | 50,000,000.00 € | Fonduri APL 2035 Do maximum
terminal intermodal Orasului europene,
Mizil (rutier-feroviar) | Mizil, CFR buget local,
SA alte surse de
finantare

TRANSPORT PUBLIC




APL

TP1 Tnfiintare serviciu de | Primaria 55,000.00 € Fonduri Do 2027
taxi cu 5 autoturisme | Orasului europene, minimum
Mizil buget local,
alte surse de
finantare
TP2 Infiintarea unui Primaria 90,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
operator de Orasului europene, Consultant | minimum
transport public local | Mizil buget local,
si a liniilor de alte surse de
transport public local finantare
TP3 Achizitionarea a 3 Primaria 1,250,000.00 € | Fonduri APL, Do 2027
autobuze electrice Orasului europene, Consultant | minimum
(2+1)de6sau8 m | Mizil buget local,
alte surse de
finantare
TP4 Construire autobaza | Primaria 1,200,000.00 € | Fonduri APL, Do 2027
pentru transportul Orasului europene, Consultant minimum
public cu statie de Mizil buget local,
incarcare electrica alte surse de
finantare
TP5 Modernizarea Primaria 260,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
punctelor de Orasului europene, Consultant | minimum
stationare a Mizil buget local,
transportului public alte surse de
existente (4 statii) finantare
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TP6 Construirea Primaria 775,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
punctelor noi de Orasului europene, Consultant | minimum
stationare ale Mizil buget local,
transportului public alte surse de
pe traseele propuse finantare
(12 statii)

TP7 Costuri de operare a | Primaria 2,275,000.00 € | Fonduri APL, Do 2030
transportului public | Orasului europene, Consultant | something
local (orizont 2030) | Mizil buget local,

alte surse de
finantare

TP8 Costuri de operare a | Primaria 2,355,000.00 € | Fonduri APL, Do 2035
transportului public | Orasului europene, Consultant | maximum
local (orizont 2035) | Mizil buget local,

alte surse de
finantare

TP9 Achizitionarea unui | Primaria 700,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
sistem de e- Orasului europene, Consultant | minimum
ticketing, carduri Mizil buget local,
contactactless, alte surse de
automat de bilete finantare

NMT_P_1 | Program multianual | Primaria 300,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
de reabilitare si Orasului europene, Consultant | minimum
extindere a Mizil buget local,
infrastructurii




pietonale, alte surse de
accesibilizata pentru finantare
utilizatorii cu
mobilitate limitata -
Etapa 1
NMT_P_2 | Program multianual | Primaria 300,000.00 € Fonduri APL, Do 2030
de reabilitare si Orasului europene, Consultant | something
extindere a Mizil buget local,
infrastructurii alte surse de
pietonale, finantare
accesibilizata pentru
utilizatorii cu
mobilitate limitata -
Etapa 2
NMT_P_3 | Reconfigurarea Primaria 500,000.00 € Fonduri APL, Do 2030
bulevardului Unirii Orasului europene, Consultant | something
cu prioritate pentru Mizil buget local,
deplasarile alte surse de
nemotorizate finantare
(pietonale si cu
bicicleta)
NMT_P_4 | Organizarea de Primaria 150,000.00 € Fonduri APL, Do 2030
evenimente in Orasului europene, Consultant | something
vederea promovarii | Mizil buget local,
transportului alte surse de
nemotorizat finantare

(ex:“Parinti pe jos”,
“Orasul pe jos”, etc.)




NMT_V_1

Coridor de mobilitate
urbana durabila -
Etapa 1, 5 km: bld.
Unirii - str. N.
Balcescu (tronson
cuprins intre str.
Erou lancu Nicolae -
bld. Unirii) - str. Erou
Radu Nicolae - bld.
Gairii - str. Stefan cel
Mare (pana la
intersectia cu str.
Blajului) - str.
Spicului (DJ 100C) -
conexiune cu pista
realizata de CJ, str.
Vadu Sapat (DJ 102
K) - conexiune cu
pista realizata de CJ

Primaria
Orasului
Mizil

1,130,850.00 €

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

APL,
Consultant

Do
minimum

2027

NMT V2

Coridor de mobilitate
urbana durabila -
Etapa 2, 3.70 km:
str. Alba lulia -str.
Victoriei - str. Stefan
cel Mare (pana la
intersectia cu str.
Blajului), str. N.
Balcescu - str.
Stadionului - str. 1

Primaria
Orasului
Mizil

865,125.00 €

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

APL,
Consultant

Do
something

2030




Mai - str. Spitalului -
str. M. Basarab - str.
Maior lvanovici

NMT_V_3 | Coridor de mobilitate | Primaria 1,608,750.00 € | Fonduri APL, Do 2035
urbana durabila - Orasului europene, Consultant | maximum
Etapa 3, 7.20 km: Mizil buget local,
str. N. Balcescu alte surse de
(conexiune cu str. finantare
Mihai Bravu) - str.

Blajului - str. M.
Kogalniceanu - str.
24 lanuarie - str.
Teilor - str. Tepes
Voda - str. Zorile -
str. Bradului - str.
Ana lpatescu - str.
M. Bravu - str. N.
Balcescu (tronsonul
cuprins intre str.
Victoriei - str. M.
Bravu)

NMT_V_4 | Program multianual | Primaria 5,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
de amenajare Orasului europene, Consultant | minimum
rastele pentru Mizil buget local,
biciclete in alte surse de
vecinatatea unitatilor finantare
de invatamant Fonduri

europene,




(licee), 25 de locuri
(Etapa 1)

buget local,
alte surse de

finantare

NMT_V_5 | Program multianual | Primaria 5,000.00 € Fonduri APL, Do 2030
de amenajare Orasului europene, Consultant | something
rastele pentru Mizil buget local,
biciclete in alte surse de
vecinatatea finantare
institutiilor publice si
in punctele de
interes, 25 de locuri
(Etapa 2)

NMT_V_6 | Program de Primaria 200,000.00 € Fonduri APL, Do 2030
amenajare parcari Orasului europene, Consultant | something
securizate pentru Mizil buget local,
biciclete in zonele alte surse de
de locuinte finantare
colective: zona
centrala (Etapa 1)

NMT_V_7 | Program de Primaria 235,000.00 € Fonduri APL, Do 2035
amenajare parcari Orasului europene, Consultant | maximum
securizate pentru Mizil buget local,
biciclete in zonele alte surse de
de locuinte finantare

colective: cartier
Teilor (Etapa 2)
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NMT_V_8 | Program "Biciclete Primaria 10,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
pentru elevi” Orasului europene, Consultant | minimum
Mizil buget local,
alte surse de
finantare
NMT_V_9 | Campanii de Primaria 100,000.00 € Fonduri APL, Do 2030
promovare a Orasului europene, Consultant | something
mersului pe bicicleta | Mizil buget local,
in randul populatiei alte surse de
finantare
NMT_V_10 | Scoala velo - cursuri | Primaria 62,000.00 € Fonduri Consultant | Do 2027
de mers pe bicicleta | Orasului europene, minimum
si educatie rutiera Mizil buget local,
alte surse de
finantare
SR1 Program multianual | Primaria Fonduri Consultant | Do 2030
de reabilitare a Orasului europene, something
strazilor in acord cu | Mizil buget local,
principiile mobilitatii alte surse de
sustenabile (living finantare
streets) - in zonele
rezidentiale
SR2 Program multianual | Primaria Fonduri APL, Do 2030
- treceri de pietoni Orasului europene, Consultant | something
sigure Mizil buget local,
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PARCARE

accesibilizare pentru
persoanele cu
dizabilitati) - etapa 2,
in vecinatatea
institutiilor publice

(semaforizare, alte surse de
suprainaltare, finantare
accesibilizare pentru
persoanele cu
dizabilitati) - etapa 1,
in vecinatatea
unitatilor de
invatamant
SR3 Program multianual | Primaria Fonduri APL, Do 2035
- treceri de pietoni Orasului europene, Consultant | maximum
sigure Mizil buget local,
(semaforizare, alte surse de
suprainaltare, finantare

P1 Reglementarea si Primaria 350,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
optimizarea parcarii | Orasului europene, Consultant minimum
in zona centrala Mizil buget local,
alte surse de
finantare
P2 Politica de parcare Primaria 35,000.00 € Fonduri Consultant | Do 2027
la nivelul orasului Orasului europene, minimum
Mizil buget local,
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alte surse de

INTERMODALITATE

finantare
P3 Amenajare parcari Primaria 3,780,000.00 € | Fonduri APL Do 2030
rezidentiale in zona | Orasului europene, something
de locuinte colective | Mizil buget local,
din zona centrala alte surse de
(etapa 1) finantare
P4 Amenajare  parcari | Primaria 3,780,000.00 € | Fonduri APL Do 2035
rezidentiale in cartier | Orasului europene, maximum
Teilor (etapa 2) Mizil buget local,
alte surse de
finantare
MANAGEMENTUL TRAFICULUI
MNG1 Conturarea unei Primaria 2,000,000.00 € | Fonduri APL, Do 2035
Zone cu Emisii Orasului europene, Consultant | maximum
Scazute (ZNSE) in Mizil buget local,
zona centrala alte surse de
finantare
MNG2 Implementarea unui | Primaria Fonduri Consultant Do 2030
sistem integrat de Ora.$ului 200,000.00 € europene, something
management al Mizil buget local,
traficului alte surse de
finantare
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ELECTROMOBILITATE

NMT_V_11 Tnfiin’;are sistem de | Primaria 1,100,000.00 € | Fonduri APL, Do 2030
bike-sharing Orasului europene, Consultant | something
Mizil buget local,
alte surse de
finantare
NMT_V_12 | Dezvoltare sistem de | Primaria 1,100,000.00 € | Fonduri APL, Do 2035
bike-sharing Orasului europene, Consultant | maximum
Mizil buget local,
alte surse de
finantare

- Etapa 2: 7 statii in

EL1 Program de Primaria 305,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
amenajare a Orasului europene, Consultant | something
infrastructurii de Mizil buget local,
incarcare a alte surse de
vehiculelor electrice finantare
- Etapa 1: 5 statii in
zona centrala si in
punctele de interes

EL2 Program de Primaria 427,000.00 € Fonduri APL, Do
amenajare a Orasului europene, Consultant | something 2030
infrastructurii de Mizil buget local,
incarcare a alte surse de
vehiculelor electrice finantare
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zonele de locuinte
colective

REGENERARE URBANA

REG1 Reconfigurare a Primaria 5,000,000.00 € | Fonduri Consultant | Do 2030
spatiului public din Orasului europene, something
zona locuintelor Mizil buget local,
colective cu alte surse de
prioritate pentru finantare
deplasarile
nemotorizate -

Etapa 1: centru

REG2 Reconfigurare a Primaria 5,000,000.00 € | Fonduri Consultant | Do 2035
spatiului public din Orasului europene, maximum
zona locuintelor Mizil buget local,
colective cu alte surse de
prioritate pentru finantare
deplasarile
nemotorizate -
Etapa 2: cartier
Teilor
REG3 Regenerare urbana | Primaria 6,000,000.00 € | Fonduri Consultant Do 2030
a pietonalului din Orasului europene, something
zona centrala Mizil buget local,
alte surse de
finantare

ZONE COMPLEXE
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ZC1 Amenajare autogara | Primaria 20,000,000.00 € | Fonduri APL Do 2030
zona Orasului europene, something
Detasamentului de Mizil buget local,

Pompieri (str. Stefan alte surse de
cel Mare) si finantare
amenajare ca nod

intermodal

ZC2 Amenajarea Garii Primaria 37,000,000.00 € | Fonduri APL, Do 2035
Mizil ca nod Orasului europene, Consultant maximum
intermodal dotat cu Mizil, CNCF buget local,
parcare de transfer | CFR SA alte surse de
pentru masini si finantare
biciclete (20-50
locuri) si a spatiului
public adiacent

ASPECTE INSTITUTIONALE

INS1 infiintare structura la | Primaria 60,000.00 € Fonduri APL, Do 2027
nivelul APL pentru | Orasului europene, Consultant | minimum
gestionarea Mizil buget local,
parcarilor alte surse de

finantare

INS2 Extindere structura | Primaria 100,000.00 € Fonduri APL, Do 2030
la nivelul APL pentru | Orasului europene, Consultant | something
gestionarea Mizil buget local,
parcarilor alte surse de

finantare
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