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GLOSAR DE TERMENI

- Flux de trafic — totalitatea curentilor de circulatie cu acelasi sens, care trec intr-un
interval de timp dat, printr-o sectiune de drum.

- Volum de trafic — numarul maxim de vehicule sau pietoni care trec printr-o sectiune de
drum data intr-un interval de timp, in general mai mare de 24h.

- Capacitatea de circulatie rutiera - reprezinta numarul maxim de autovehicule care pot
trece in unitatea de timp printr-o sectiune de drum sau banda de circulatie data.

- Coeficientul de echivalare a traficului - reprezinta un coeficient de transformare a
traficului de vehicule fizice dintr-o anumita grupa (categorie), in trafic de vehicule etalon.

- Coeficient de evolutie a traficului in perspectiva - exprima evolutia in perspectiva a
intensitatii medii zilnice anuale a traficului sau a intensitatii orare de calcul, fata de cea din anul
de baza care, de regula, se considera anul efectuarii ultimului recensamant de circulatie pentru
o grupa (categorie) data de vehicule sau pentru total vehicule fizice sau etalon.

- Intensitatea orara de varf - reprezinta numarul de vehicule etalon care pot trece intr-
o ora conventionald de varf si care in decursul unui an poate fi depasita intr-un numar limitat
de ore.

- Diagnoza traficului rutier — parte componenta a studiului de circulatie Tn care se
analizeaza critic caracteristicile traficului existent, amenajarile rutiere, echiparile tehnice si
modul de distributie, organizare si dirijare a traficului existent.

- Raport volum/capacitate (v/c) - volumul de trafic raportat la capacitatea de circulatie

(v/c).

- Intarzierea — reprezint3 timpul pierdut cand circulatia sau unul dintre elementele sale
componente este stanjenita in desfasurarea sa de circumstante pe care nu le poate stapani.
Este o masura a disconfortului soferului, frustrarii, consumului de combustibil si pierderii de
timp. Intarzierea poate fi masuratd pe teren sau poate fi estimatd folosind procedurile
prezentate n subcapitolele care urmeaza. Intarzierea este o masurd complexd, dependentd de
un numar de variabile, inclusiv calitatea progresiei, durata ciclului de semaforizare, raportul de
verde pentru arterele convergente si raportul v/c pentru directia de deplasare sau grupul de
benzi in discutie.

- Nivelul de serviciu pentru intersectiile analizate este definit in termeni de intarziere.
Nivelul de serviciu reprezinta o estimare calitativa a conditiilor operationale de desfasurare a
traficului, exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, libertatea de manevra,
confortul si siguranta circulatiei. In practic3 se utilizeaza 6 niveluri de serviciu, notate cu litere
dela AlaF. Criteriile de evaluare ale nivelului de serviciu sunt exprimate in termeni de intarzieri
la stop pe vehicul pe o perioada de analiza de 15 minute. Aceste date sunt prezentate in tabelul
de mai jos.

- Recensamant de circulatie rutiera — reprezinta metoda de investigare a circulatiei
rutiere care consta in determinarea intensitatii sia componentei circulatiei pe baza inregistrarii
vehiculelor, in conformitate cu un plan de sondaj statistic.
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- Program de semaforizare - rezultat al calculului de semaforizare exprimat sintetic intr-
o diagrama in care se redau diviziunile ciclului de semnalizare, fazele componente si durata
caracteristica a fiecarui semnal luminos pentru toate semafoarele.

- Reglementarea traficului rutier- ansamblul masurilor privind conceptia si organizarea
desfasurarii circulatiei rutiere Tn conditii de siguranta si continuitate a traficului.

- Unda verde — sistem in care semnalele luminoase intalnite succesiv pe o strada trec pe
verde, dupa un program stabilit, as(fel incat sa permita deplasarea continua sau cu cel mult o
intrerupere, a grupurilor de vehicule in lungul strazii, cu o viteza data, care poate varia pe
diferite sectoare de drum.

- Vehicul etalon — autovehicul, in general conventional, in care se transforma, prin
echivalare, conform Normativului privind determinarea traficului de calcul pentru proiectarea
drumurilor, indicativ AND-584-2012, diferitele vehicule care circula pe un drum si care
foloseste ca unitate de referinta pentru dimensionarea si verificarea drumurilor din punct de
vedere al capacitatii de circulatie si al capacitatii portante a sistemului rutier.

- PIB: Produsul Intern Brut

- MZA: Media Zilnica Anuala a Traficului

- VET: Vehicule etalon turisme

- PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila

- CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica

- CJ: Consiliul Judetean

- ZUF: Zona Urbana Functionala

- MT(1): Ministerul Transporturilor (si Infrastructurii)

- MDRAP: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice
- MFE: Ministerul Fondurilor Europene

- MPGT: Master Plan General de Transport

- POiM: Programul Operational infrastructura Mare

- POT: Programului Operational Transport

- PR: Programul Regional

- PNRR: Planul National de Redresare si Rezilienta

- UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

- INS: Institutul National de Statistica

- ITS / SIT: en. Information Transport System / Sisteme Inteligente de Transport

- Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe
piata si tarifele regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai
buna reflectare a costurilor reale ale efectelor pentru societate si a beneficiilor reale ale
rezultatelor. Sunt adesea folosite ca sinonim pentru preturi umbra
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- An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an
predefinit. Scenariul de Referinta: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia
existenta la care se adauga doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care
au finantarea asigurata RBC: Raportul Beneficiu Cost ACB: Analiza Cost Beneficiu

- CNAIR: Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii Rutiere, administratorul
national al infrastructurii reprezentate de autostrazi si drumuri nationale.

- EC / CE: Comisia Europeana

- RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata
Neta Economicad UE: Uniunea Europeana

- RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara
- VANF/FNPV: Valoarea Actualizata Neta Financiara

- Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in
schimbul altui bun /serviciu sau pentru o suma de bani, caz in care reprezinta pretul relevant
pentru analiza financiara. AMC: Analiza multi-criteriala

- Monte Carlo: O tehnica matematica computerizata care identifica riscurile in cadrul
analizelor cantitative si in procesul de luare a deciziilor

- DN / Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationald, care
leaga orasul capitala nationala de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel
national sau de tarile vecine. Drumurile nationale pot fi: autostrazi; drumuri expres; drumuri
national europene; drumuri nationale principale; drumuri nationale secundare.

- Valoarea Neta Actualizata: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizata a
costurilor estimate ale unei investitii se deduc din valoarea actualizata a veniturilor asteptate.

- Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimatd in termeni de
suma nominala fixa (unitati monetare)intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre
deosebire de preturile reale, efectele modificarilor generale ale nivelului de pret de-a lungul
timpului nu pot fi eliminate din preturile curente.

- NOx: Oxid de azot

- PM2.5 / PM10: Pulberi sedimentabile fine PPP: Parteneriat Public Privat VAB / PVB:
Valoarea Actualizata a Beneficiilor VAC / PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

- Costurile de "oportunitate": Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune
utilizari. Pentru analiza financiara, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este
intotdeauna pretul sdu de piata. in analiza economica, acest cost de oportunitate al unui articol

......

a bunurilor si serviciilor intermediare, sau valoarea sa de utilizare (mdasurata prin
disponibilitatea de a plati) in cazul in care acestaeste un bun sau serviciu final.

- Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie
caintreg

- TVA: Taxa pe Valoare Addugata

- VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor
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VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles — vehicule usoare de transport marfuri (< 3,5t)

HGV: Heavy Goods Vehicles — vehicule grele de transport marfuri (>7,5t)

OGV: Other Goods Vehicles — vehicule generale (medii) de transport marfuri

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila

TC: Transport in comun

TP: Transport public
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1.1. SCOPUL Sl ROLUL DOCUMENTATIEI

Desi mobilitatea indivizilor este determinata de nevoile primare, modul in care realizam zilnic
aceste activitati a evoluat continuu odata cu dezvoltarea societdtii. Orasul Mihailesti nu a
intocmit pana acum un plan de mobilitate urbana durabila (PMUD), dar, intr-o societate in
continua modernizare, activitatile cotidiene sunt desfasurate, din ce in ce mai mult, prin
utilizarea digitalizarii, este natural ca mobilitatea individului sa se desfasoare intr-un mod
diferit, nou, utilizand eficient uneltele puse la dispozitie de noua revolutie sociala si economica.

Spatiul public este intr-o continua agresiune generata de ocuparea acestuia de cdtre
autoturisme: cea mai mare parte din ampriza unei strazi. DN6/Calea Bucuresti este prevazut
pe toata lungimea zonei centrale cu locuri de parcare si pe o parte si pe cealalta. Cu toate ca
nu toate aceste locuri de parcare sunt ocupate permanent, sunt si masini care ocupa
trotuarele, lasand foarte putin loc pentru trecerea pietonilor, lucru care nemultumeste
locuitorii. Proiectele anterioare de modernizare a infrastructurii au vizat strict masuri de
refacere a spatiilor carosabile si prea putin orientate cdtre amenajarea peisagistic-
arhitecturala sau de regenerare integrata a spatiului public, cu accent pe infrastructurile atat
de necesare desfasurarii de activitati sociale. Schimbarea spatiului public intr-un mod echitabil
pentru majoritatea locuitorilor este o necesitate si un deziderat pentru asigurarea unei
dezvoltari armonioase si durabile. lar aceasta schimbare trebuie sa vizeze inclusiv spatiile
urbane din afara strazilor, acele spatii interioare zonelor de locuire colectiva, care, decenii la
rand, au fost neglijate de administratiile locale (din tara, nu numai din Mihailesti) si care au
avut rolul de a adaposti, gara si/sau ingramadi un numar in continua crestere de autoturisme,
deteriorand spatiul comun in care comunitatile puteau petrece timpul sau putea interactiona.
Este necesara o reintoarcere catre natura, introducerea zonelor verzi in interiorul orasului,
inverzirea spatiilor de-a lungul principalelor artere si amenajarea spatiilor pietonale in asa fel
incat sa fie optime si primitoare pentru deplasari cotidiene.

Nu Tn ultimul rand, PMUD va propune masuri active pentru dezvoltarea orasului, ca suma de
destinatii. Dezvoltarea durabila a unui oras sau a unei zone metropolitane nu poate fi asigurata
prin dezvoltarea unui centru urban individual, este necesara o dezvoltare echilibrata,
policentrica, in care fiecare cartier sa joace rolul principal in activitatile cotidiene ale
locuitorilor sai. Acest lucru presupune o corelare la nivel de planificare strategica intre
elementele investitionale in infrastructura si directiile de planificare strategica ale celorlalte
domenii de interes pentru cresterea si indesirea functiunilor socio-urbane: zone de agrement,
zone verzi, centre educationale, centre comerciale, centre de business.

Mobilitatea locuitorilor si a marfurilor intr-un mediu urban reprezinta conditia elementara si
esentiala pentru asigurarea unei comunitati dinamice si a unei zone urbane functionale. Exista
asadar o relatie directa intre mobilitatea urbana si calitatea vietii din zona urbana respectiva.
Cu cat mobilitatea cetatenilor si a marfurilor este mai ridicata, iar accesibilitatea catre punctele
de interes este facild, cu atat calitatea vietii si calitatea mediului urban este mai ridicata, orasul
devenind, astfel, un loc placut pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv si eficient economic
pentru dezvoltarea afacerilor si transporturilor de bunuri si marfuri.

Dezvoltarea mobilitatii oamenilor si marfurilor si cresterea accesibilitatii intre punctele de
interes se realizeaza doar pe baza unui sistem de transport eficient, solid, complex si variat din
punct de vedere al alternativelor propuse pentru mobilitate. Un sistem de transport durabil
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reprezinta coloana vertebrala pe care se sustine dezvoltarea durabild a orasului, dezvoltarea
armonioasad si sanatoasa a zonei urbane, contribuind, astfel, la cresterea calitatii vietii
locuitorilor sdi si integrarea eficienta a externalitatilor provenite din zona metropolitana.

Actualul Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va propune strategii, initiative de politici,
proiecte cheie si prioritati investitionale in vederea unui transport durabil, care sa sustina
dezvoltarea urbana durabila.

Dezvoltarea orasului se va realiza prin valorificarea potentialului natural si antropic al orasului,
in limitele si constrangerile existente, atat de natura geografica sau tehnica, cat si de ordin
financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabild a orasului. Prin
implementarea pachetului de investitii propuse in scenariile alternative se va contura un oras
in care deplasarile cotidiene vor fi majoritar realizate prin moduri active de deplasare - mersul
pe jos, utilizarea bicicletei sau a altor mijloace nemotorizate.

Modurile de transport durabile si prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de
transport pentru locuitorii, turistii si cei care lucreaza in Mihadilesti. Transportul public,
transportul pietonal si velo, impreuna cu o infrastructura rutiera dezvoltata si un sistem de
transport imbunatatit pentru marfuri si autovehicule, vor constitui componentele de baza ale
sistemului de transport in Mihailesti si la nivelul localitatilor componente, un sistem care va
raspunde nevoilor in continua crestere privind mobilitatea si accesibilitatea oamenilor si a
bunurilor.

Astfel, PMUD ramane un demers strategic, functional si operational al comunitatii din orasul
Mihailesti si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit prin viziunea
de dezvoltare.

ROLUL PMUD

Functional
U
- accesarea finantarilor
nerambursabile in perioada 2021-
2027 pentru dezvoltarea
infrastructurii de mobilitate

Strategic Operational N

- dezvoltarea structurilor
institutionale responsabile de
implementarea serviciilor de
transport, management al parcarilor,

- document strategic si intrument
pentru dezvoltarea unor politici
specifice

- bazat pe un model de transport

dezvoltat cu ajutorul unui software
de modelare a traficului, cu scopul
de a rezolva nevoile de mobilitate ale
persoanelor si actorilor economici
din localitate si vecinatati,
contribuind la atingerea obiectivelor
europene in termeni de eficienta
energetica si protectie a mediului

- corelat cu documentele de
planificare spatiala, teritoriala si
sectoriala si SIDU

alternativa, transport public,
infrastructura de conectare la
retelele europene de transport,
digitalizarea sistemelor de
transport, implementarea de noi
servicii de mobilitate alternativa si
smart-city

- planificarea si prioritizarea
proiectelor de investitie in functie
de contributia la indicatorii de
rezultat stabiliti si la indeplinirea
viziunii privind mobilitatea urbana
durabila

Figura 1 - Rolul PMUD
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Obiectivele strategice ale planului de mobilitate urbana durabila

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care
sa corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor,
in cadrul unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

La nivel strategicc, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta a cinci obiective strategice:

Figura 2- Obiectivele strategice ale PMUD

1. Accesibilitatea - punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport
care sa le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si
servicii-cheie. Acest obiectiv include conectivitatea si accesul, ceea ce inseamna ca
oamenii au capacitatea de a se deplasa intre anumite puncte si ca nu sunt privati de
oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente sau a unor factori sociali precum
categoria de venit, varsta, sexul, originea sociala etc.

2. Siguranta si securitatea — cresterea sigurantei si securitatii pentru calatori si pentru
comunitate, Tn general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere

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

4. Eficienta economica — cresterea eficentei si eficacitatii din punct de vedere “cost
privind transportul de calatori si de marfa”

5. Calitatea mediului urban — contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban si a proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii Tn
ansamblul ei.
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Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen lung pentru dezvoltarea
transportului si a mobilitatii in orasul Mihadilesti si va cuprinde toate tipurile si formele de
transport: public si privat, pasageri si marfa, motorizat si nemotorizat, in miscare sau
stationare.

Planul va cuprinde, de asemenea, o evaluare a costurilor si a beneficiilor transportului,
incluzandu-le si pe cele ce nu pot fi cu usurinta masurate sau evaluate- cum sunt cele
referitoare la emisiile de noxe sau impactul asupra calitatii aerului, solutii propuse urmarind
obtinerea unui impact maxim al resurselor utilizate.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea
unor cerinte si nevoi de utilitatea publica ale comunitatii locale in domeniul mobilitatii si
transportului urban, deplasarea fara a fi expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea
continua a mobilitatii si calitatii vietii cetatenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordand obiective sociale, de mediu si
economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriala si
stimulata de dinamica accentuata a asimilarii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a
modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de
satisfacere a acestora.

Tn prezent, sub aspectul mobilitdtii, majoritatea aglomeratiilor urbane prezintd aceleasi
tendinte:

e dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri
mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

e cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in tarile cu dezvoltare economica
accentuata);

¢ congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

e evolutia si diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante zilnice
(resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul sdptamanii sau din timpul noptii care
pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf traditionale.

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe
negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile
privind identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de
mobilitate Tn concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai
accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :

¢ potentarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban
cu scopul de a le spori atractivitatea,
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e orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai prietenoase cu mediul. Prima
axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice nevoile alternative de mobilitate pe
care viata orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute cu un
consum redus de resurse si efecte externe negative minime. Tn acest demers se remarca rolul
esential al interactiunii dintre urbanism si mobilitate, atat sub aspectul nevoii de mobilitate,
cat si sub cel al modului de satisfacere a nevoilor.

Nevoia de mobilitate satisfacuta, ,ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este
oglindita de statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/calatoriilor totale si aferente unui
mod de deplasare) este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor
asigurate de acestea si al comportamentului populatiei. Mobilitatea sociala satisfacuta de
sistemul de transport poarta amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului
topologic si economic, a actiunilor omului, orientate catre conservarea sau modificarea
caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar, si mai pregnant, amprenta comportamentelor
populatiei. Acestea din urma, ,rebele” la toate incercarile de modelare sunt consecinte ale
traditiilor, ale educatiei, ale modului de viata, ale sistemului de activitati, adica extrem de
particulare. Acest comportament, ,rebel” la orice incercare de modelare diferentiaza repartitia
modala a deplasarilor pentru restul conditionarilor similare. Cercetarea trebuie sa identifice
solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a
nevoilor de mobilitate spatiald, cotidiana cu precadere, care sunt menite sa contribuie la
calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca prin
cresterea atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate
individuale, consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru
degradarea calitatii vietii din orase.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneasca de la recunoscuta conexiune
dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. In acest
sens, este unanim recunoscut ca daca pana in anii 1960, preocuparea dominanta consta in
adaptarea orasului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar ca solutiile pentru
asigurarea calitatii vietii in orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii dintre urbanism si
mobilitate a devenit esential. Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea
deplasarilor nemotorizate este fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura
urbana. Studiului acestora si al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere
a acestora, indeosebi prin orientarea catre deplasarile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta,
in special) trebuie sa ii fie dedicate preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor,
economistilor si inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru satisfacerea
nevoii de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane echivaleaza cu
racordarea la cerintele dezvoltarii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor
contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urbana durabila are ca tinta principald imbunatatirea accesibilitatii
zonelor urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in
zonele urbane respective.

Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.
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Planul trebuie sa includa un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de politica si
nelegislative menite a Tmbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al
costurilor in ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.

n vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2021 — 2027, pentru a analiza masura in care investitiile
propuse sunt plan sunt durabile si sustenabile.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definita de catre
Comisia Europeanad in documentul , Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de
mobilitate urbana durabila”. Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabila
este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si
companiilor in orase si in Tmprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.

fn martie 2011, Comisia Europeand a emis Cartea Albd a Transporturilor ,,Foaie de Parcurs
pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor — Cdtre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alba a
Transporturilor propune spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate
Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in
conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De asemenea,
sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionald, fondurile de coeziune si orase
si regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei si Durabilitatii Mobilitatii
Urbane.

Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana
in 2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, Tnlaturarea barierelor majore in domenii-
cheie, reducerea consumului de combustibil si cresterea numdarului de locuri de munci. Tn
acelasi timp, propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de
petrol si pentru a reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050. Astfel, tintele
principale de atins pana in 2050 includ, printre altele:

e disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in
orase;

e utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon
in domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in transporturi;

e transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai
rutiere.

Toate acestea vor trebui sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in
transporturi.

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui
Plan de Mobilitate Urbana Durabila sunt:

¢ Viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

e Abordare participativa;
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* Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

e Integrarea pe orizontala si vertical3;

¢ Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

* Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

¢ Luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

n anul 2020, Comisia Europeand (DG MOVE) a aprobat a doua versiunea privind metodologia

de elaborare a PMUD, avand urmatoarele etape de realizare a planurilor:

PLANIFICAREA MOBILITATII URBANE DURABILE

*Pregétire si analiza

Structuri de lucru —
identificarea resurselor

Structura planificarii —
contextul planificarii

Situatia existenta a
mobilitatii — probleme si
oportunitati

* Dezvoltarea strategiei

Definirea scenariilor pe
baza analizei problemelor si
oportunitatilor

Viziunea si strategia de
planificare — optiuni pentru
viitor

Tinte si indicatori —
definirea succesului

*Planificarea masurilor

Pachete de masuri pe baza
obiectivelor si tintelor

Stabilirea actiunilor si
responsabilitatilor — cine si ce
face

Adoprarea si finantarea
planului — lansarea planului

Figura 3— cei 12 pasi ai planificarii mobilitatii urbane durabile

Conform noii reglementari, PMUD se va baza pe urmatoarele principii:

* Implementare si
monitorizare

Managementul

implementarii planului

Monitorizarea, adaptarea
planului

Revizuirea planului si lectii
invatate

1. Planificarea mobilitatii urbane durabile la nivelul zonelor urbane functionale;

N o v bk~ w N

8. Asigurarea calitatii planului.

Cooperarea peste limitele institutionale;
Implicarea cetatenilor si a partilor interesate;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Asigurarea monitorizarii si evaluarii implementarii planului;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan de implementare clar;

Dezvoltarea intr-o maniera integrata a tuturor modurilor de transport;

Planul de mobilitate urbana pentru orasul Mihailesti va include urmatoarele componente:

¢ Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor

si

fluxurilor de trafic;

¢ Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;
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* Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;
¢ Infrastructuri, zonare urbana, retele de transport, relatii in teritoriu;
¢ Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

* Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;
¢ Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

e Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport;
¢ Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite Tn Planul de Mobilitate Urbana Durabila vor acoperi toate
modurile si formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat,
atat privind transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat,
deplasarea si parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

1. Abordari integrate privind modurile de transport: dezvoltarea de coridoare integrate de
mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport in ceea ce priveste
infrastrucra modernizata, analiza si identificarea celor mai relevante coridoare de mobilitate
la nivelul zonei urbane si a zonei functionale urbane si transformarea acestora in corelare cu
viziunea de dezvoltare, reconfigurare integrald si integrata a spatiilor urbane, regenerarea
spatiilor urbane si (re)valorificarea spatiului urban construit.

2. Infrastructura si tehnologia inteligenta: integrarea tehnologiei si a facilitatilor de tip
»smart-city” in cadrul interventiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de transport.
Reconfigurarea cailor de comunicatie si transport si includerea elementelor de senzoristica,
tehnologie si transmisie de date.

3. Sisteme de transport inteligente: Deoarece STl sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini
formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute
in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

4. Transportul Tn comun: planul de mobilitate urbana durabila va furniza o strategie de
implementare a unui sistem de transport in comun cu un nivel ridicat al calitatii, securitatii,
integrarii si accesibilitatii, care sa acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile. O
dimensiune aparte va viza dezvoltarea serviciilor si sistemului de transport public la nivel local.

5. Maas, ride-sharing, X-sharing: Tindnd cont de faptul ca implementarea PMUD se va
realiza in deceniile urmatoare, este necesar a trata in cadrul acestui plan si tematicile de viitor
in mobilitatea urbanad durabila: mobilitatea ca serviciu, planificarea mobilitatii comune,
implementarea sistemelor ,sharing” pentru diferite moduri de transport: auto, bicicleta,
micromobilitate etc.

6. Electromobilitate: abordarea mobilitatii urbana durabile va t{ine cont de dezvoltarea
infrastructurii pentru autovehicule si vehiculele electrice, corelarea infrastructurii de
mobilitate cu cea de alimentare cu energie electrica.
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7. Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta, Tn special in
localitatile de dimensiuni reduse, unde acoperirea distantelor intre obiective importante din
localitate este la indemana multor locuitori. Infrastructura existenta trebuie evaluata si, dupa
caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui gandita nu numai din perspectiva
itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in vedere o infrastructurd care sa fie
dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu motorizat si menita a reduce
distantele de deplasare in masura posibilului. Se va urmari transformarea spatiului public
destinat astazi prioritar autoturismelor catre un spatiu public activ, destinat prioritar
oamenilor si activitatilor sociale. Masurile care vizeaza infrastructura ar trebui completate de
alte masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

8. Regenerarea urbana: desi interpretarea ad-literam ar viza reutilizarea spatiilor publice
si transformarea lor in spatii verzi, consideram ca este rolul PMUD de a integra conceptele de
»regenerare urbana” si cel de ,mobilitate urbana” tinand cont de functiunile de mobilitate
nemotorizata ce pot fi dezvoltate in acest tip de interventii. Prin proiectele de regenerare
urbana se urmareste atat integrarea spatiilor publice degradate sau imbatranite moral si
arhitectural in artere cu design modern, orientat catre oameni si mobilitate activa, cat si
reorganizarea spatiilor aferente grupurilor de locuinte colective care, prin regenerare, pot
furniza comunitatii functiuni mixte, de la realizarea spatiilor de parcare rezidentiala, la spatii
verzi, alei pietonale, piste velo, spatii de petrecere a timpului liber, terenuri de agrement si de
sport.

9. Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabild trebuie sa contribuie la o mai
buna integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.

10. Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni
de Tmbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniu si pe
factorii de risc din zona urbana respectiva.

11. Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului in
miscare si al celui stationar. Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va
explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii si
utilizari publice care nu au legdtura cu transportul.

12. Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabild va prezenta masuri de
imbunatatire a eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase,
vizand totodata reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea
atmosferica si poluarea fonica.

13. Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabila va include masuri de
facilitare a unei tranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile. Prin activitatile de colectare
a datelor si cele de consultare publica, vor fi implicati cetatenii, angajatorii, ONG-urile si alti
actori relevanti ai comunitatii locale si regionale.
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1.2. INCADRAREA iN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE SPATIALA

Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza limita administrativa a orasului sau
proiecte amplasate la nivelul orasului Mihailesti. Acest fapt este legat de eligibilitatea orasului,
individual sau in parteneriat (A.D.l.) in vederea atragerii de finantari nerambursabile pentru
proiectele propuse, precum si de alte considerente legale privind domeniul public,
responsabilitatile si obligatiile administratiei publice locale dar si de natura obligatiilor
contractuale. Tn luna martie 2025, UAT Orasul Mih3ilesti a intrat in contractat cu societatea
AM Project Design&Consulting SRL pentru servicii de elaborare a Planului de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD) a orasului Mihailesti.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila este orasul Mihdilesti, insa analizele
si modelul de transport au fost realizate la nivelul zonei de influenta a orasului, incluzand
localitatile componente: Draganescu, Novaci si Popesti.
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Figura 4- localitatile componente Mihailesti

Tn analiza obiectivelor si actiunilor ce vor fi incluse in PMUD se va tine cont de faptul c& orasul
Mihailesti este situat pe DN6/E70, un drum important pentru tranzitul dinspre capitala tarii
spre sud-vest, catre Alexandria si Turnu Magurele, dar si spre trecerea frontierei spre Bulgaria,
pe la Nicopole.

La elaborarea PMUD al orasului Mihailesti s-a avut in vedere corelarea cu prevederile
documentelor de planificare spatiala la nivel national, judetean si local.
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Planificare teritoriala la nivel european

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene (SDSC) este un document de
politici publice care urmareste o dezvoltare spatiala echilibrata si durabila a teritoriului Uniunii
Europene, prin consolidarea coeziunii economice, sociale si teritoriale.

SDSC constituie un cadru orientativ care vizeaza o mai buna cooperare intre politicile sectoriale
cu impact major asupra dezvoltarii teritoriului comunitatii, intre statele membre, intre
regiunile si orasele din comunitatea europeana.

SDSC propune urmarirea a trei obiective fundamentale de dezvoltare spatiala, si anume:

e coeziunea economica si sociala, prin dezvoltarea unui sistem policentric echilibrat si
intdrirea relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale, bazat pe un sistem integrat de
transport si comunicatii.

e conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural.

e cresterea competitivitatii teritoriului, cu asigurarea principiilor dezvoltarii durabile si
reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

Propunerile din PMUD Mihailesti vor aduce o contributie majora la promovarea orasului ca pol
important in reteaua de orase a Romaniei, urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute
in SDSC.

Planificare teritoriala la nivel national
Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd cu
modificarile si completarile ulterioare in mai 2020, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei. SDTR a fost adoptata de catre Guvernul Romaniei in data de 5.10.2016
si cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul de timp 2035.

Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care
sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scard regional3,
interregionala si nationald precum si directiile de implementare pentru o perioada de 20 ani
integrandu-se aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.

n viziunea SDTR ,Romania 2035 este o tard cu un teritoriu functional, administrat eficient,
care asigura conditii atractive de viata si locuire pentru cetatenii sai, cu un rol important in
dezvoltarea zonei de sud-est a Europei."

Scenariul Romaniei Policentrice urmareste dezvoltarea teritoriului national pe baza unor
nuclee de concentrare a resurselor umane, materiale, tehnologice si de capital (orase mari/
medii), Tn perspectiva anului 2035, si conectarea eficienta a acestor zone de dezvoltare cu
teritoriile europene. Dezvoltarea policentricd a Romaniei se sprijind pe cei 7 poli de crestere
(Brasov, Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Ploiesti si Timisoara, carora li se adauga
municipiul Bucuresti) desemnati la nivelul fiecarei regiuni de dezvoltare, pe cei 13 poli de
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dezvoltare urbana (Arad, Baia-Mare, Bacau, Braila, Galati, Deva, Oradea, Pitesti, Ramnicu-
Valcea, Satu Mare, Sibiu, Suceava, Targu-Mures) si o serie de centre urbane (orase si municipii
cu peste 10.000 locuitori).

Sistemul policentric contribuie la dezvoltarea teritoriald a economiei si coeziunea economica
si sociala.

SDTR propune:
e Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;
e  Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie international3;
e Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;

e Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor
localitatilor la servicii de interes general;

e Intdrirea cooperdrii intre autorititile publice de la diferite niveluri administrative in
scopul asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

Planul de amenajare a teritoriului national -PATN

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului s urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in mai 2020, Planul de amenajare a teritoriului national
- PATN, reprezintda documentul cu caracter director, care include sinteza programelor
strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

o Cdi de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport

o Ape, aprobatd prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a ll-a - Apa

o Zone protejate, aprobatda prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a lll-a - Zone protejate

o Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati

o Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural.

o Zone turistice, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vl-a - Zone cu resurse turistice

1.3. INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE SECTORIALE

Cel mai important plan sectorial in acest sens este MPGT — Master Planul General de Transport
al Romaniei aprobat in noiembrie 2016. Initiativele ministerului de resort sunt sub-sectoriale,
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si In acest sens, din pdcate, nu sunt luate in considerare oportunitadtile legate de
interconectarea modurilor de transport public si comun — sectorul feroviar, de autobuz si
transport local se dezvolta separate in Romania, dar pe baza orientarilor de nivel UE a fost
realizat PMUD axat pe mobilitate urbana durabila, adica pe mobilitate nemotorizata, care este
tratata ca fiind ”alternativa” de documente sectoriale aplicabile.

Politica de transport formulata la nivel national nu are efect asupra mobilitatii Tn orasul
Mihailesti, insa trebuie respectate prevederi legale Tn acest sens si trebuie ameliorate conditiile
de trafic si de mobilitate pe baza principiilor Politicii de Coeziune.

n vederea cresterii rolului local, zonal si national al orasului Mihdilesti si al competitivitatii sale
economice, este necesara optimizarea sistemului de transport, dezvoltarea conceptuala a
transportului public. Relatiile teritoriale ale orasului cu zonele exterioare si cu localitatile
invecinate pot fi dezvoltate. Obiectivele mobilitatii urbane nu pot fi subordonate obiectivelor
dezvoltarii teritoriale. Mai mult, obiectivele dezvoltarii teritoriale vor determina instrumentele
utilizate in dezvoltarea mobilitatii urbane. Mobilitatea urbana trebuie asigurata in asa fel incat
sa se asigure structura optimald a orasului, iar serviciile de transport sa asigure pastrarea
compactibilitatii orasului si sa faciliteze utilizarea sustenabild, mixta si variata a spatiilor.

1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA, SOCIALA S| DE
CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE ALE UAT-URILOR

Prin prisma dezvoltarii durabile, obiectivul conducerii administrative a orasului Mihailesti este
acela de a realiza un oras competitiv prin valorificarea potentialului uman in vederea
transformarii orasului intr-un important centru economic, cultural si de Tnvatamant, prin
dezvoltarea dinamica si constienta din punct de vedere ecologic, prin atragerea investitorilor
interesati de conditii optime de functionare si prin investitii care sa produca locuri de munca
noi. Este nevoie de cresterea atractivitatii economice si sociale, de implementarea solutiilor de
mobilitate durabila, de dezvoltarea mediului si managementul energiei.

Cresterea atractivitatii economice este importanta pentru a putea oferi mai multe locuri de
munca si pentru a creste competitivitatea economica a orasului. Pentru atingerea acestor
obiective este indispensabild atragerea finantarilor.

Atractivitatea economica este in stransa legatura cu atractivitatea sociald a orasului.
Atractivitatea sociald mai poate creste prin transformarea orasului intr-unul competitiv pentru
generatia tanara cu studii, atat din punct de vedere al locurilor de munca, cat si al locuintelor.

Din punct de vedere al dezvoltarii durabile, se urmareste o dezvoltare integrata, eficienta, cu
solutii care imbina diferitele moduri de transport pentru a raspunde nevoilor populatiei.

Pe de o parte, prin dezvoltarea mediului nu se intelege numai respectarea valorilor limita
admise pentru protectia mediului, ci si crearea unui mediu natural atractiv, in care toate
spatiile sunt utilizate constient de functionalitatea lor. Pe de alta parte, prin management al
energiei se intelege si eficienta economica si sustenabilitate financiara.

Pentru ca obiectivele descrise anterior sa fie atinse, este nevoie sa se intreprinda o serie de
activitati specifice domeniului la care fac referire. Astfel, pentru cresterea atractivitatii
economice, se propun urmatoarele activitati, grupate pe domenii:
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+ Economie competitivd bazata pe surse interne, cum ar fi dezvoltarea sectorului

de ITC care sta la baza celorlalte sectoare. Se pot initia cursuri de pregatire
profesionala la nivel mediu si superior.

Dezvoltarea abilitatilor fintreprinderilor private, mai exact: pregdtirea
angajatilor in fabrici de productie, a functionarilor publici, a angajatilor din
administratia publica; realizarea de pregatire antreprenoriala, pentru insusirea
unor meserii pe baza invatamantului profesional si tehnic.

Pentru cresterea atractivitatii sociale, se doreste:

» Dezvoltarea retelei institutionale prin: servicii publice policentrice in domeniul educatiei,

comunitatii — case de culturd, realizate deconcentrat, stimularea retelelor de ajutor
reciproc, dezvoltarea spatiilor de joaca, a spatiilor comunitare, combaterea saraciei
(dezvoltarea inclusiva a sistemului de servicii), strategie de transport sustenabild si
comunicare prin aplicatii actuale.

» Proiectare participativa, participare activda a populatiei, implicarea locuitorilor si a
intreprinderilor, prin: formare de viziune, promovare/ reclama, ateliere de proiectare si
de monitorizare.

Tn privinta mobilitdtii urbane durabile si a eficientei energetice, activititile sunt:

e Realizarea unei retele integrate de transport public local (TPL), prin: conectarea
traseelor de autobuz, optimizarea rutelor de transport public local, construirea elementelor
nerealizate de infrastructura pentru circulatia de biciclete, corelarea si conectarea traseelor de
biciclete, reabilitarea strazilor, drumuri secundare comode pentru biciclisti si pietoni.

¢ Viabilitate TPL prin: continuitatea retelei de acces pietonal, construirea unor trasee
pietonale noi, calmarea traficului.

Sunt necesare activitati pentru dezvoltarea zonelor prioritare, astfel:

v" Pentru modernizarea centrului, sunt necesare:

o

o

management permanent — cu sincronizarea spatiilor publice, a evenimentelor
si a spatiilor comerciale;

mediu atractiv: solutionarea integrata a traficului pietonal si cu biciclete,
parcare, mobilitate.

v Pentru cresterea atractivitatii zonelor de locuit, vor fi necesare:

o

o

refnnoirea (modernizare) energetica — termoizolarea, schimbarea ferestrelor,
instalatiilor;

transformarea atractiva a spatiilor publice;
reorganizarea treptata a sistemului de parcari;
ameliorarea accesibilitatii (pietonal, cu bicicleta, transport public local);

crearea si intarirea comunitatilor, dezvoltarea identitatii, asigurarea spatiilor
comunitare (in cladiri si in aer liber).
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v' Regenerarea zonelor segregate este posibild prin:

o intensificarea serviciilor comunitare — cabinete medicale de specialitate, de
pediatrie, de stomatologie, ingrijirea varstnicilor, cluburi de zi, casa de cultura/spatiu
comunitar, gradinita, scoal3;

o sporirea atitudinii constiente, dezvoltarea comunitatii (cluburi, cercuri
tematice, etc.), planificarea rutelor de mobilitate intraurbana;

o dezvoltarea traseelor spre scoli (trasee pietonale, trasee de biciclete);

o amenajarea spatiilor publice in preajma centrelor comunitare cu mobilier
urban, suprafete verzi, iluminat public.
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2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR DE POPULATIE SI
A ACTIVITATILOR ECONOMICE

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

A Prahova
Arges
Dambovita

Teleonman

Figura 5 — componenta regiunii de dezvoltare Sud-Muntenia

Orasul Mihailesti este situat in sudul tarii, teritoriu care este incadrat in regiunea de dezvoltare
Sud-Muntenia, la granita cu regiunea de dezvoltare Bucuresti-lifov. Regiunea Sud-Muntenia
este situata in partea de sud - sud-est a Romaniei, invecinandu-se la Nord cu Regiunea Centru,
la est cu Regiunea Sud-Est, la sud cu Bulgaria, limita fiind data de granita naturala - fluviul
Dundrea, iar la vest cu Regiunea Sud-Vest. Prezenta in Sudul regiunii a fluviului Dunarea fi
conferd acesteia posibilitatea de a avea comunicatii cu cele opt tari riverane, iar prin
intermediul canalului Dunare - Marea Neagra de a avea iesire la Marea Neagra si deci acces la
Portul Constanta - principala poarta maritima a tarii.

Existenta in centrul regiunii, dar nefacand parte din aceasta, a capitalei tarii, Bucuresti, parte
componenta a Regiunii Bucuresti-llfov, constituie, prin infrastructura sociala si institutional3,
un real avantaj.

Nefiind o structura administrativa, Regiunea Sud - Muntenia este formata din sapte judete -
Arges, Calarasi, Dambovita, Giurgiu, lalomita, Prahova si Teleorman, avand 16 municipii, 32 de
orase si 519 de comune cu 2.019 de sate.

Populatia regiunii, conform Agentiei pentru Dezvoltare Regionala Sud-Muntenia, este de
3.180.046 locuitori, ceea ce inseamna o densitate de 96,3 locuitori/km?, o suprafata de 34,4k

km?.
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Orasul Mihailesti este situat la marginea sud-estica a Regiunii Centru, dar si a judetului Giurgiu.
Zona orasului Mihailesti apartine Campiei Romane, aceasta fiind o campie din sud-estul
Europei, pe cursul inferior al Dunarii. Se caracterizeaza printr-un relief de cdmpie relativ plana
care cuprinde vai largi si interfluvii netede, numite popular campuri, cu mici depresiuni
formate prin tasare si sufoziune. Prezenta nisipurilor determina aparitia unui relief de dune,
ca n sudul Olteniei. in sudul si estul campiei se afla Lunca Dunarii, influentata de actiunea
directa a fluviului.

@Mihailesti

Figura 6 - pozitionarea orasului Mihailesti pe harta tarii si a judetului Giurgiu

Evolutia demografica

Orasul Mihailesti se incadreaza in categoria oraselor mici din punctul de vedere al populatiei,
sub 40.000 locuitori, avand un numar de 7.760 de locuitori in anul 2022. Evolutiile inregistrate
in intervalul 2011- 2021 denota o evolutie diferita, dupa cum este evidentiat in graficul
urmator:
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Evolutie Populatie
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Figura 7 — evolutia populatiei intre doua recensaminte

Tn cadrul populatiei totale, grupa de varsta cu cea mai mare populatie este cea cuprinsa intre
40 - 49 de ani, In care se regasesc 1,279 de persoane, ceea ce reprezinta aproximativ 16.48%
din totalul populatiei.

Pe de alta parte, grupa de varsta cu cei mai putini rezidenti este cea cu varsta 80+ ani, cu 339
de persoane, adica 4.37% din intreaga populatie a orasului Mihailesti.

Este interesant sa observam ca intervalul de varsta cuprins intre 0 si 49 de ani reprezinta
61.11% (vs. 60%, media pe toatd tara). In acelasi timp, intervalul de varstd 50 - 80+ ani
constituie 38.89% din populatie, (vs. 40%, media pe tara).

Acest lucru indica o populatie cu o varsta medie mai tanara decat media nationala.

De asemenea, trebuie mentionat ca grupa de varsta 0 - 9 ani se situeaza la un nivel mai scazut
decat media la nivel national, reprezentand 10.08% din populatie. Acest procent este mai mic
decat media nationala de 10.4%.
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Grupadevarsta ~ Populatie - Procent -
0-9ani 782 10.08%
10- 19 ani 861 11.10%
20-29 ani 757 9.76%
30-39 ani 1,063 13.70%

40 - 49 ani 1,279 16.48%
50-59 ani 1,112 14.33%

60 - 69 ani 903 11.64%
70-79 ani 664 8.56%

80+ ani 339 4.37%

Figura 8 — situatia populatiei pe categorii de varsta

Analiza populatiei pe grupe de varsta in Orasul Mihailesti este esentialda pentru adaptarea
serviciilor publice la nevoile in schimbare ale locuitorilor. De exemplu, o pondere mare a
tinerilor necesita investitii in scoli, licee, universitati, locuri de munca pentru absolventi. O
populatie Tmbatranita impune masuri privind asistenta sociala si medicalda dedicata
varstnicilor. Autoritatile pot regandi amenajarile urbane, programele culturale, optiunile de
petrecere a timpului liber in functie de varsta cetatenilor. Astfel, intelegerea structurii
demografice ajuta la furnizarea unor servicii publice adecvate fiecarui segment al populatiei.

Conform recensamantului realizat la nivel national in 2021, populatia orasului Mihailesti este
compusa din 3,805 persoane de sex masculin, reprezentand 49.03% din totalul populatiei si
3,955 persoane de sex feminin, ce reprezinta 50.97% din totalul locuitorilor.

Forta de munca

Numarul persoanelor cu varsta cuprinsa intre 20 si 60 de ani este de 4211 persoane, peste
jumatate din populatia orasului, ceea ce arata ca mai mult de 50% dintre locuitori este la varsta
activa. Conform Strategiei de dezvoltare locald a orasului Mihailesti pentru perioada 2022-
2027 (SDL), in Mihailesti sunt inregistrate, in prezent, un total de 691 de firme, cu activitati in
domenii precum alimentar, agricol, transport marfuri, constructii.

Domeniile cu cei mai multi angajati din orasul Mihailesti sunt urmatoarele:
1. CAEN: 1071 - Fabricarea painii, fabricarea prajiturilor si a produselor proaspete de

Patiserie - 110 angajati;
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2. CAEN: 812 - Extractia pietrisului si nisipului, extractia argilei si caolinului - 100 angajati;

3. CAEN: 111 - Cultivarea cerealelor (exclusiv orez), plantelor leguminoase si a plantelor
producdtoare de seminte oleaginoase - 42 angajati;

4. CAEN: 4941 - Transporturi rutiere de marfuri - 42 angajati;

5. CAEN: 4711 - Comert cu amanuntul Tn magazine nespecializate, cu vanzare
predominantd de produse alimentare, bauturi si tutun - 41 angajati.

Fondul funciar al orasului Mihdilesti este constituit de totalitatea terenurilor aflate in limitele
sale administrative. Principalele categorii de folosinta ale fondului funciar, in functie de
destinatia terenurilor, sunt: arabil, pasuni, paduri, ape, terenuri ocupate cu constructii si alte
subcategorii.

Figura 9 - Fondul funciar (ha) pe anul 2021, al orasului Mihailesti (conform datelor furnizate de ,,Planul de

analiza si acoperire a riscurilor al judetului Giurgiu”)

Din totalul de 6849 ha céate are orasul Mihailesti, 4913 ha sunt folosite pentru agricultura si
cresterea animalelor si 1936 ha sunt neagricole, astfel:

Terenuri | Pasuni | Fanete | Vii Livezi | Terenuri Terenuri | Cai Terenuri Terenuri
arabile forestiere | cuapesi | comunicatii | constructii | degradate
stuf
726 ha 101ha | O 86 0 203 ha 851 ha 208 ha 628 ha 46 ha
ha
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Principalele culturi agricole in zona orasului Mihailesti sunt cele de legume, floarea-soarelui,
porumb, grau si secara.

2.2. RETEAUA STRADALA

Orasul Mihailesti se afla pe Drumul National 6 (DN6), corespondent E70, care face conexiunea
pe directia nord-sud-vest, intre Bucuresti, Craiova, Drobeta Turnu Severin, Timisoara,
Moravita.
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Figura 10 - proximitatea retelei TEN-T de orasul Mihailesti

Din imaginea de mai sus reiese faptul ca orasul Mihailesti nu se afla pe traseul coridorului Rin-
Dunare.
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Figura 11 - structura de comunicatii rutiere intre orasul Mihailesti si satele din componenta

Legatura rutiera a orasului Mihailesti cu satele din componenta este realizata de DJ412A, care
se desfasoara intre DJ601, Malu Spart si Comana, Parcul Natural Comana.

La nivel zonal, Mihadilesti este legat de resedinta judetului Giurgiu prin doua drumuri nationale
DNG6 (care strabate localitatea) si DN5.

Conform datelor prezentate in Strategia de dezvoltare locala a orasului Mihailesti pentru
perioada 2022-2027, lungimea strazilor orasenesti este de 52 km, din care 32 km strazi
modernizate. Astfel, DN6 parcurge orasul pe o lungime de 10 km, DJ412A — 11 km si drumurile
comunale sunt in lungime de 46 km.

t6m  6om _|15m
8.0-90m

Figura 12 - Profil pentru strazile de categoria IV — de folosinta locala
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Reteaua stradald a orasului Mihailesti este formata din DN6 si DN6H (varianta de ocolire a
orasului) si strazi de categoria a IV-a — de folosinta locald, care asigura accesul la locuinte si
servicii curente. Calea Bucuresti, ce strabate orasul, sub forma literei L, de la nord-est, catre
vest si sud, coincide cu DN6, cu singura banda pe sens. Sunt, de asemenea, drumuri mai
inguste, fara demarcatie centrala a benzilor, majoritatea asfaltate.

Figura 13 — Imagini DN6 si drum secundar din Mihailesti

In prezent, in orasul Mihailesti, circulatia este reglementata prin marcaje orizontale si verticale.
Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei
nationale poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor
corespunzatoare retelelor infrastructurii de transport.

Un graf este
hiperintegrat atunci
cand un arc al retelei
nationale se suprapune
peste un arc al retelei
locale (in exemplu,
reteaua nationald este
reprezentata de
nodurile0-1-3-6se
suprapune peste
reteaua locala alcatuita
din nodurile1-2-3-4
- 5).

Hiperintegrat
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Hipointegrat

Integrat
rational

Un graf este

) hipointegrat atunci
cand reteaua orasului
este legata intr-un nod
periferic de reteaua

0 1 3 nationala.

4

3

Un graf este integrat

n rational
2 atunci cand cele doua

retele,

nationala si locala, sunt
"tangente”; in
exemplu, nodul 1

\ este nod de conexiune

a doua

arce ale retelei
nationale si nod
de conexiune cu
reteaua locala.

Analizand sub aceste aspecte situatia retelei de drumuri din oras, se poate concluziona ca

exista o hiper
Bucuresti, iar

integrare, avand in vedere ca DN6 se suprapune peste artera principala — Calea
DNG6H este varianta de ocolire.

Posta

Draganescu 4 ™
Ctgrnetu 10§

Pruni

Cetatea Argedava G

D Popesti

| Google

o
Gorneni

Figura 14 — Reteaua de drumuri in Mihailesti
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Tinand cont de obiectivele elaborarii planului de mobilitate integrata, sunt analizate activitatile
care ocupa teritoriul si asigura functionalitatea asezarii urbane, evidentiind, in limita datelor
disponibile, aspectele de disfunctionalitate pentru care se cautd solutii integrate. In acest sens,
o prima activitate pregatitoare elaborarii PMUD consta in zonificarea sistemului teritorial cu
activitati economico-sociale din aria Mihdilesti, modelarea retelei de transport (reteaua de
strazi si reteaua liniilor de transport public) si conectarea celor doua subsisteme (cel de
activitati economico-sociale care ocupa teritoriul si cel de transport prin care se realizeaza
functionarea spatiului urban) in vederea dezvoltarii modelului de transport.

Orasul actual nu reprezinta numai totalitatea cladirilor, constructiilor si amenajarilor
constituite, ci si infrastructurile tehnice complexe, care cuprind amenajari terestre in vederea
realizarii unei functionari normale a orasului, unui mediu sanatos si sigur. Dintre toate ramurile
administratiei orasenesti, relatiile cele mai puternice apar intre activitatile desfasurate pe
teritoriul orasului si sistemul de transport. Configurarea si organizarea unui sistem de
transport corespunzator dezvoltarii durabile sunt conditionate, intr-o mare masura, de
reteaua strazilor. Posibilitatea de a utiliza o strada pentru circulatie motorizata, intr-un sens
sau in ambele sensuri si pentru vehicule ale sistemului de transport public este determinata
de caracteristicile tehnice (profil longitudinal, latime, categoria strazii, existenta unor lucrari
de arta — poduri, pasaje, treceri la nivel etc). Necesitatea si structura retelei de transport public
sunt determinate de amplasarea entitatilor care trebuie servite (centrul orasului, societati
comerciale, gari, scoli, spitale etc.) si, in consecinta, depind de forma si structura orasului. De
aceea, problemele dezvoltarii retelei de transport public sunt in stransa legatura cu planul
orasului si trebuie analizate concomitent.

Sistemul de strazi, drumuri, bulevarde etc. al unui oras prezinta o serie de intretdieri si
ramificatii care constituie modul prin care cdile de comunicatie terestra isi indeplinesc sarcina:
asigurarea accesibilitatii si conectivitatii entitatilor amplasate in diferite zone ale teritoriului.
Din acest punct de vedere, se pot evidentia trei structuri relevante pentru formarea oraselor
cu unsingur pol de dezvoltare - cum este exemplul orasului Mihailesti, descrise mai jos. Fiecare
dintre cele trei structuri are avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca trasatura generala, poate
fi mentionat ca:

J structurile rectangulare ofera conditii de repartizare uniforma a traficului si ca urmare
cele mai reduse premise pentru congestie, iar

. structurile radiale ofera legaturi inelare, care permit deplasari periferice zonelor
centrale.

N\ l j ° Structura rectangularad (grid) - se

[ intalneste la orase construite pe spatii libere,
fara restictii ale unor constructii existente
sau legate de conditii geo-fizice

TL_
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° Structura radiala - se intilneste la
orase construite in depresiuni (sau in alte
situatii speciale din punct de vedere al
reliefului), Tn general in jurul centrelor
religioase si culturale

° Structura mixta - se intalneste in cele
mai multe orase care au parcurs de-a lungul
istoriei mai multe etape de dezvoltare
urbanistica

2.3. TRANSPORT PUBLIC
2.3.1. TRANSPORT PUBLIC RUTIER

La nivelul orasului Mihailesti nu este organizat un serviciu public de transport calatori sub
administratia Primariei sau al Consiliului Local.

Exista companii care asigura transportul public in interiorul orasului si in satele componente
Popesti, Novaci si Draganescu, iar acestea realizeaza transportul calatorilor prin intermediul
microbuzelor si al taxiurilor.

Transportul calatorilor din orasul Mihailesti catre capitald si orasul Giurgiu se realizeaza prin
intermediul unei companii private, S.C. ONU S.R.L. Aceasta asigura transportul calatorilor prin
microbuzele din dotare.

2.3.2. TRANSPORTUL FEROVIAR DE CALATORI

Orasul Mihailesti nu este pe directia vreunei linii de cale feratd. Cea mai apropriata cale ferata
este linia Bucuresti-Giurgiu, primul traseu de cale ferata construit in Romania, facand
abstractie de liniile construite anterior Tn cuprinsul Imperiului Habsburgic (din 1867 Austro-
Ungaria) si Otoman, care astazi se afla pe teritoriul Romaniei. Constructia a fost concesionata
la 1 septembrie 1865 asociatiei J. T. Barkley & J. Staniforth, care a lucrat — cu o intrerupere
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intre februarie 1866 si aprilie 1867 — pana Tn august 1869. Linia a fost terminata la 26 august
1869, insa inaugurarea oficiald a avut loc abia pe 19/31 octombrie 1869.

2.3.2 TRANSPORTUL AERIAN DE CALATORI

Cel mai apropiat aeroport este Aeroportul International Henri Coanda Otopeni, pana la care
sunt mai putin de 40km, utilizand centura Bucurestiului.
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Figura 15- distanta pana la Aeroportul International Henri Coanda Otopeni

De asemenea, in proximitatea orasului mai este aerodromul de mici dimensiuni Clinceni, care
ofera servicii de scoala de zbor pe aparate usoare si zboruri de agrement.
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2.3.3 SISTEMUL DE TRANSPORT PERSOANE LA NIVEL REGIONAL, NATIONAL SI
INTERNATIONAL

Transportul public de calatori este caracterizat de faptul ca trebuie sa se realizeze in momentul
cererii si sa fie organizat in asa fel incat sa asigure preluarea sarcinii de transport in orice
conditii, cu un grad corespunzator de confort si siguranta, functia principala a sistemului de
transport public fiind aceea de a satisface cerintele de deplasare (cadlatoriile) in teritoriu ale
locuitorilor, atat in zone caracterizate printr-o mare densitate a populatiei (locuintele), cat si
in cele suburbane, industriale, comerciale si de agrement.

Orasul Mihailesti, neavand transport public local, este legat de alte localitati prin curse de
autobuze sau microbuze, administrate de companii private. Cateva exemple sunt:

e Bucuresti-Mihailesti

Servicii de transport oferite intre Mihdilesti GR si Bucuresti:

Millenium Trans Ridm Impex Transalutus
Curse 21 x gy 21 x gy 6 x guiy
Distanta 19 km 19 km
Durata 44min 33min 27min
Zile [Lmwm) Vs D]
Pret
Politica anulare 24 ore 24 ore 24 ore

e  Mihailesti - Giurgiu
Servicii de transport oferite intre Mihailesti GR si Giurgiu:

Global Development Solutions SRL Millenium Trans
Curse 3 x gy 2 x gy
Distanta 62 km 55 km
Durata 1h 3gmin 1h 3gmin
Zile [Lmmy v s
Pret
Politica anulare 24 ore 24 ore

e Mihailesti — Turnu Magurele
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Servicii de transport oferite intre Mihdilesti GR si Turnu Magurele:

Transalutus

Curse 6 X wpm
Distanta 124 km
Durata 74 gl
Zile
Pret

Politica anulare 24 ore

Avand in vedere aria de desfasurare a orasului si satelor ce apartin de acesta, Primaria orasului
considera necesar un serviciu de transport public care sa lege localitatea si zonele limitrofe,
pentru care ar dori achizitionarea unor microbuze electrice.

2.3.4 STATIILE DE TRANSPORT IN COMUN / MAXI TAXI

La nivelul orasului Mihadilesti activeaza Nicu Taxi SRL, fara angajati, conform site-ului
https://www.listafirme.ro/nicu-taxi-srl-18820615.

De asemenea, la nivelul orasului activeaza doua firme de maxi-taxi: Global Development
Solutions SRL, cu 3 microbuze si Millenium Trans, cu 2 microbuze.
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Figura 16 — exemple de statii din Mihailesti

Din imagini se poate observa faptul ca statiile, desi functionale, sunt la distante mari unele fata
de altele, neuniforme, unele chiar arhaice si fara dotari de genul banci de asteptare, panouri
de informare sau automate de bilete de calatorie.
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2.4. TRANSPORT DE MARFA

Transportul de marfa si calatori la nivelul orasului se desfasoara pe axa centrald a orasului,
Calea Bucuresti, care se suprapune DN6 si traverseazd localitatea. In urma aplicdrii
chestionarelor referitoare la mobilitatea in orasul Mihailesti si deficientele constatate de
locuitori, concluzia este ca traficul greu prin oras s-a redus masiv odata cu deschiderea centurii
ocolitoare DN6H. Astfel ca, in general, doar vehiculele de marfa ce incarca sau descarca marfa
de pe raza orasului mai strabat DN6, de-a lungul localitatii.

2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA, MERSUL PE JOS
SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA)

Nevoia de deplasare nemotorizata nu este sustinuta de o infrastructura specifica (deplasari cu
bicicleta, pe jos, prin mijloace specifice persoanelor cu mobilitate redusa). Profilurile strazilor
sunt preponderent de tip rural, existand trotuare doar in zona centrald. Exista numeroase
drumuri secundare ce sunt asfaltate, insa nu sunt marginite de trotuare sau locuri de parcare.

Tn situatia in care locuitorii doresc s& utilizeze bicicleta, acestia vor imparti suprafata carosabil3
cu vehiculele motorizate, ceea ce ii poate expune la riscuri.

Tn aceste conditii este greu sd se impund disciplind pietonilor si biciclistilor, acestia circuland
deseori haotic.

Conform chestionarelor origine-destinatie aplicate in luna aprilie 2025, pe un esantion de 66
de persoane se observa ca doar 34% dintre cei care se deplaseaza in oras o fac pe bicicleta sau
pe jos.

La trecerea prin oras este usor de observat absenta pistelor pentru biciclete si, in mare masura,
lipsa trotuarelor. Pietonii sunt obligati sa se deplaseze pe carosabil, in cea mai mare parte a
cailor de comunicatie secundare, ceea ce poate fi periculos, avand in vedere ca pe aceleasi
drumuri se desfasoara si traficul motorizat de toate tipurile. La intrebarea care sunt cele mai
mari probleme intampinate de biciclisti si de pietoni, jumatate dintre respondenti au invocat
absenta pistelor pentru biciclisti si a trotuarelor si starea proasta a trotuarelor, acolo unde ele
exista.

La intrebarea in ce mod se deplaseaza pentru a merge la serviciu, cei mai multi, Tn proportie
de 65%, utilizeaza autoturismul personal, conform figurii de mai jos:
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Pentru deplasarea la scoald sau la gradinita, cu precadere parintii care conduc copiii la
scoald/gradinita sau in plimbarile de recreere, aleg sa se deplaseze pe jos, predominant, 80%,
motivand ca toate institutiile de invatamant sunt foarte aproape, iar plimbarile se desfasoara
pe stradutele orasului, astfel :
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Modul de deplasare la scoala/gradinita

51 53
10 10
B =
Autoturism Bicicleta Mers pe jos

M Zile lucratoare M Zile nelucratoare

Figura 17 - modul de deplasare la serviciu / scoala-gradinita

La intrebarea “INTR-UN MEDIU IDEAL, iN ORASUL MIHALESTI CUM ATI PREFERA SA VA
DEPLASATI?” raspunsul predominant “cu transportul public” a fost oferit de 33% aproximativ
42 respondenti, iar mersul pe jos a fost ales de catre 12,6% aproximativ 16 respondenti.
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Modul Ideal de deplasare

1.2

m Pe jos = Bicicleta = Autoturismul Transport public

Figura 18 - alegerea modului de deplasare in situatia ideala, conform chestionarului realizat

Tntrebati ce i-ar determina pe respondenti sd renunte la deplasarea cu autoturismul personal,
mai mult de 84% dintre respondenti au raspuns pozitiv.

Ati renunta la utilizarea autoturismului personal?

= DA
= NU

Figura 19 - situatia disponibilitatii de a renunta la utilizarea autoturismului personal

Raspunsul referitor la ceea ce i-ar determina pe locuitorii orasului sa renunte la autoturismul
personal sunt impartite intre existenta unui sistem de transport public local — in proportie de
85% si construirea unor piste pentru biciclete/trotuare — 15%.
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Idealul de deplasare (procent)

m existenta unui sistem de transport public local = construirea unor piste pentru biciclete/trotuare

Figura 20 — motivele pentru care locuitorii ar renunta la deplasarea cu autovehiculul propriu

2.5.1 INFRASTRUCTURA VELO $I SISTEME DE INCHIRIERE BICICLETE

Conform raspunsurilor primite de la respondenti, un numar foarte restrans utilizeaza bicicleta
si detin o biciclet3, situatie determinata de doua aspecte specifice localitatii: suprafata relativ
restransa si distantele mici si inexistenta pistelor pentru biciclete. Din aceleasi considerente,
locuitorii se deplaseaza pe jos in proportie de 25%. De asemenea, disponibilitatea de a renunta
la utilizarea autoturismului personal a 84% dintre respondenti este incurajatoare pentru
dezvoltarea unui oras mai curat.

Pentru Romania, conform standardului in vigoare — STAS 10144/2-91, latimea unei benzi
dedicate deplasarii cu bicicleta este de 1, 0 m pe sens, demarcata, de regula, cu o culoare
galbena, aplicata termic. Pana in prezent s-a preferat amenajarea pistelor pe trotuare, dar
practica unor tari cu experienta in proiectarea cdilor de circulatie pentru biciclete arata ca
amenajarea acestora este de preferat a se realiza si pe partea carosabila.

Orasul Mihailesti nu detine piste de biciclete, biciclistii utilizand partea carosabild, alaturi de
vehicule, pe toata lungimea strazilor orasului.

Tn oras nu exista statii de inchiriere a bicicletelor, ride-sharing sau bike-renting, precum nici
spatii amenajate pentru parcarea acestora.

2.5.2 DEPLASARILE PIETONALE

Mersul pe jos este forma fundamentala a mobilitatii. Este ieftin, fara emisii, foloseste puterea
omeneasca, nu combustibilii fosili, ofera beneficii importante pentru sanatate, este la fel de
accesibil pentru toti indiferent de venituri, iar pentru multi cetateni este o sursa de mare
placere.
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Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din strategiile ce atinge mobilitatea durabila.
Exista doud categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (de trecerile pentru pietoni) si
neintrerupte (alei).

Aceasta din urma pot fi clasificate ca atare: holuri, alei, curti, trotuare, drumuri publice si
trasee, strazi pietonale si piete.

Urmatoarele principii de proiectare reprezinta un set de idealuri, care ar trebui sa fie
incorporat in fiecare imbunatatire pietonala. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste
importanta relativa:

- Mediul pietonilor ar trebui sa fie unul sigur. Trotuarele, aleile de trecere trebuie sa fie
proiectate si construite pentru a fi libere de pericole si pentru a minimiza conflictele cu factorii
externi, cum ar fi zgomotul, traficul de vehicule si proeminentele elementelor arhitecturale;

- Reteaua pietonilor ar trebui sa fie accesibila tuturor. Trotuarele, aleile si trecerile ar
trebui sa asigure mobilitatea tuturor utilizatorilor prin satisfacerea nevoilor tuturor
persoanelor indiferent de varsta sau abilitate;

- Reteaua pietonilor ar trebui sa se conecteze la locurile de interes. Reteaua pietonala ar
trebui sa ofere rute directe si conexiuni convenabile intre destinatii, inclusiv intre case, scoli,
zone comerciale, servicii publice, oportunitati si tranzitul de recreere;

- Mediul spatiului pietonal ar trebui sa fie usor de utilizat. Trotuarele , rutele trebuie sa
fie proiectate astfel incat oamenii sa poata gasi cu usurinta o cale directa catre o destinatie
intarzierile fiind reduse la minimum;

- Mediul spatiului pietonal ar trebui sa ofere spatii atractive. Designul bun ar trebui sa
consolideze aspectul si calitatea mediului pietonal. Mediul pietonal include spatii deschise,
cum ar fi piete, gradini , scuaruri precum si fatadele constructiilor care dau forma spatiului
pietonal;

- Dotari cum ar fi mobilier stradal, bannere, arta stradala, plantatii de aliniament si
vegetatie si pavajul special, impreuna cu elemente istorice si culturale de referinta, ar trebui
sa promoveze un sentiment de spatiu consolidat;

- Spatiul pietonal ar trebui folosit pentru mai multe activitati. Pietonalul ar trebui sa fie
un loc unde activitatile publice sunt incurajate. Activitati comerciale, cum ar fi terase, locuri de
intalnire pot fi permise atunci cand nu interfereaza cu siguranta si accesibilitatea;

- Tmbun3tétirile pietonalului ar trebui s& fie profitabil economic. Imbunétatirile pietonale
ar trebui sa fie concepute pentru a atinge beneficii maxime pentru costul investitiilor, inclusiv
costul initial si costurile de intretinere, precum si reducerea dependentei pentru diferite
moduri costisitoare de transport. in cazul in care este posibil, ameliorarea infrastructurii
pietonale ar trebui sa stimuleze investitii private cum ar fi noi activitati economice sau
restaurarea/renovarea fondului cladit.

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un trotuar tipic este definit de trei zone:
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»Zona construita” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi
amplasate terase;

- Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau , latimea efectiva”;
- Zona bordurii — folosita pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80
m. Asa cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de
deplasare —volumul de trafic — dimensionare (latime benzi, raze de curbura, etc.) numit si nivel
de deservire a traficului, similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului
dintre nr. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp data — viteza si directia lor de deplasare —
[atimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite nivele de
deservire pietonala de la: miscare complet libera, neincomodata (trotuar lejer), pana la
miscare complet obstructionata (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonala este un element de baza Tn determinarea
numarului si tipului de dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in
spatiul trotuarului.

Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:
- Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta;
- Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

- Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai
mult mersul pe jos.

- Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.
Standarde de proiectare a trotuarelor
Vv Latime:
- 2 metri- minim preferat pentru doua scaune cu rotile pentru a trece unul pe langa altul;

- 1, 5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator de scaun cu rotile si un pieton - pentru
a trece unul pe langa altul;

- 1 metru - minim absolut, in cazul in care fluxul de pietoni este scazut si spatiu este grav
constrans sau un obstacol prezent.

v'Suprafata

- 2-5 mm - latimea recomandata intre dalele de trotuar pentru a reduce pericolul
calatoriei;

- 6-10 mm - latimea recomandata intre placile trotuarului cu mortar compactat;

- 13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si gratare.
v Borduri
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- 125 mm - marginea de bordura standard - 140 mm la statiile de autobuz;
- 50 mm - minim de rebord recomandata pietonilor cu deficiente de vedere;

- 25 mm — minim de margine pentru suprafete de nivel pentru a delimita spatiul;

- bordura de picatura nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabild la trecerea
desemnata la canalul de evacuare a apei.
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Figura 21 — Exemple de trotuare degradate sau absente

Figura 22 - exemple trotuare in stare satisfacatoare
sau ocupate de statii pentru transportul public
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La nivelul orasului Mihailesti, trotuarele sunt organizate, in general, in zona centrala, cea mai
mare parte a strazilor nefiind marginite de spatii amenajate pentru deplasarea pietonilor. Chiar
si Tn zonele ce marginesc DN6 si DJ412A, trotuarele sunt, in mare parte, inguste, neuniforme,
cu suprafata deteriorata si intrerupte de vehicule parcate sau lasate pe termen lung pe
suprafata acestora. Cu exceptia centrului orasului, unde trotuarele sunt mai late si sunt
marginite de locuri de parcare marcate, pe restul strazilor orasului si satelor componente,
acestea sunt foarte Tnguste sau lipsesc. Cetatenii orasului s-au exprimat foarte clar asupra
aspectelor referitoare la trotuare, astfel:

Problemele intampinate de pietoni

15

&

= Trotuare inguste/stare proasta trotuare = Curatenia trotuarelor = Pavare necorespunzatoare = Altele

Un procent de 44% dintre locuitorii intervievati si-au exprimat nemultumirea referitoare la
dimensiunile si starea tehnica a trotuarelor, 20% referitor la curatenia si 12% referitor la
pavajul acestora.

2.5.3 DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

Tn zona centrald coborarile si urcdrile de pe/pe trotuare sunt realizate cu o denivelare ce
permite deplasarea persoanelor in carucioare cu rotile sau parintilor cu copii in carucioare.
Pavajul tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor pentru
traversarea strazilor nu exista. In multe situatii nu exista trotuare sau existd o diferent3 de
nivel intre trotuar si trecerea pietonald, ceea ce conduce la dificultati Tn deplasarea
persoanelor cu dizabilitati, a celor care se deplaseaza cu ajutorul carucioarelor cu rotile, dar si
a celor care imping carucioare cu copii. Astfel, nu este asigurata continuitatea deplasarii
persoanelor cu dizabilitati, acestea intampinand probleme, in special, la traversarea strazilor,
dar si, in multe cazuri, la deplasarea pe trotuare sau pe strazile secundare, ocupate cu diferite
obstacole (de regula autoturisme parcate neregulamentar, dar nu numai). De asemenea,
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starea necorespunzdtoare a trotuarelor (in unele cazuri) sau absenta acestora face ca
deplasarea persoanelor aflate in carucioare sa fie dificila.

Evaluare moduri alternative de transport:
+ nu existd o retea de piste pentru biciclisti;

+ nu existd centre pentru inchirierea bicicletelor si spatii de parcare amenajate pentru
acestea (cu unele exceptii reprezentate de anumite institutii, piete sau zona centrald);

+ lipsa de trotuare amenajate sau in stare necorespunzatoare in mare parte din oras si
satele componente;

+ lipsa pavajului tactil care ajutd persoanele cu deficiente de vedere la identificarea
zonelor pentru traversarea strazilor. in multe situatii existd o diferentd de nivel intre trotuar si
trecerea pietonald, ceea ce conduce la dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati.

2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA iN TRAFIC, SISTEME
INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA, STRUCTURI DE MANAGEMENT
EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITATII PLANIFICATOARE)

La nivelul orasului Mihailesti nu sunt implementate sisteme care sad asigure solutii/functii
minimale ale parcarilor precum:

- Gradul de ocupare — solutia sa calculeze si sa arate in timp real gradul de ocupare;
- Capacitatea si numarul de autovehicule pentru intreaga locatie;

- Contorizarea numarului de autovehicule parcate in zone unde parcarea este interzisa
sau unde este depasit numarul alocat de locuri de parcare;

- Integrare cu echipamente hardware cum ar fi semafoare/tabele electronice pentru
redirectionarea catre alte locatii etc.

n prezent, in orasul Mihdilesti sunt 400 de locuri de parcare in zona centrald, de-a lungul strizii
principale, pentru care nu se plateste taxa.

Orasul nu dispune de sisteme inteligente de transport.
La nivelul orasului Mihailesti nu exista nicio intersectie semaforizata.

La nivelul orasului Mihailesti nu exista o structura dedicata managementului traficului.
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2.7. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE CENTRALE
PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC,
ZONE INTERMODALE - GARI, AEROGARI ETC.)

Zona administrativa a orasului este situata in centrul acestuia, insa cele trei sate care apartin
acestuia sunt la distante relativ mari de centru.

% B o Select Taxi
Draganescu
L412A)
4”’5@ ---------
\ Y,
e Buda
=—~%
Service Auto - (o) (o) (o) \¢
Servico Trad: {
i @7 Expert Reco Motors O/(/
a/ - Segmentari.+* 7 VR,
DPD Pickup Shop @ y P
/ o Service Auto et e
~ Ofcrisland 4 co Cetatea Argedava &
E.ON Drive “
Charging Station 0 Rest’Area Dreapta T&
Z %/\
“y o Jerry Mihailesti nr 17
Popesti

Figura 23 — harta zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Din imaginea de mai sus reiese ca majoritatea afacerilor ce sunt inregistrate in orasul
Mihailesti au sediul in zona centrala, de-a lungul strazii principale.
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3.1. PREZENTARE GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde
prioritizarea masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Modelul de
Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de calatorie
existente si va fi utilizat atat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si la evaluarea
intregului plan general de mobilitate.

Structura modelului de macrosimulare

in vederea evaludrii planului de asigurare a mobilitétii urbane durabile, dupd caracterizarea
situatiei existente, este necesara dezvoltarea unui model de transport. Cu ajutorul modelului
de transport se vor putea face propuneri pentru:

% masuri si proiecte singulare;

4+ evaluarea la nivel integrat a masurilor si proiectelor propuse pentru
asigurarea mobilitatii urbane durabile.

Modelul de transport include o retea multimodala pentru transportul public si privat. Modelul
a fost implementat cu ajutorul software-ului de planificare a transportului, PTV VISUM.

- SN

y N
\

[ 7

Modelul cererii

| Generarea Calatoriilor *
{ )
Date de intrare:

- Functiuni existente 7 :l:

- Populatie si forta de munca ( 5 4.
- Date privind comportamentul de calatorie | Distributia spatiala |

/

- Zonificarea p—— = 2
- Intervale orare de analiza
- Costuri generalizate pe moduri de transport

| Repartitia modala |
{ Model Logit )

e
g e e

s

/ \ r

Matrice calatori

{ \
| Matrice calatori [ ‘

cu autoturismul

Matrice marfuri

{ cu transportul public J

3 == LR A
A -
/ A — e A — *
/[ N s \
’ Afectarea calatoriilor pe Afectarea calatoriilor pe |
reteaua generala reteaua de transport public |
/
'y
Costurile Costurile
calatoriei calatoriei

\
N

7 N

J

Definirea si codificarea
retelei rutiere

Definirea si codificarea W
| retelei de transport pubhc/

Modelul de afectare

Figura 24 - Structura modelului de Transport

Modelul de transport este realizat in cadrul Planului de Mobilitate Urbana al orasului Mihailesti
cu scopul de reflecta cat mai real situatia traficului in momentul realizari studiului. Modelul de
transport realizat trebuie sa permita evaluarea impactului asupra traficului in cadrul scenariilor
propuse. De asemenea, in modelare sunt integrate fluxurile de vehicule externe provenite din
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UAT-urile limitrofe ce au ca punct de destinatie Mihadilesti sau doar tranziteaza, utilizand
reteaua rutiera aferenta acestuia.

Modelul de transport este dezvoltat pe urmatoare structura:

e Zonificarea — zonele in care a fost impartit UAT-ul au derivat din structura zonala a
orasului Mihailesti conform PUG, adaptate nevoilor de modelare a traficului;

e Reteaua de transport - construita pentru infrastructura rutiera a orasului Mihailesti,
conectata la reteaua nationala de transport;

e Moduri de transport;
e Modelarea si identificarea matricelor O-D pentru fiecare mod de transport in parte;
e Alocarea pe itinerarii;

e Calibrarea si validarea modelului - pentru fiecare etapa in parte a modelului de
transport utilizand datele culese in orasul Mihailesti.

Pentru modelarea interactiunii dintre activitatile mediului economic, social si transporturilor
sunt conceptualizate, pe de o parte, activitatile de utilizare a terenului si, pe de alta parte,
sistemul de transport, ca , obiecte” (=subsisteme) ale unui sistem (UT-T (utilizarea terenului -
transport)).

Cele mai multe din experientele de pretutindeni demonstreaza ca valoarea traficului este
determinata de nivelul activitatilor de utilizare a terenului si de performantele sistemului de
transport.

Analiza de sistem ofera un cadru convenabil pentru planificarea, proiectarea si conducerea
sistemelor tehnice mari. Unul dintre primele obiective ale planificarii oricarui sistem de
transport si a solutiilor de amenajare a terenului este acela de a oferi siguranta ca exista un
echilibru eficient intre activitatea de utilizare a terenului si capacitatile de transport.

Dezvoltarea modelului in patru etape

Modelarea traficului la nivel macroscopic a avut la baza modelul standard in patru etape,
calibrat si validat la standardele internationale acceptate. Un model (functie) de cerere poate
fi definit ca o relatie matematica care consta din asocierea datelor sistemului de activitati
economico-sociale si cele ale ofertei de transport, unei dimensiuni medii a cererii, descrisa de
cele mai relevante caracteristici, intr-o perioada determinata de timp.

Formal se poate scrie:

d_(C,.C,.. ) =f(UT,T)

unde fluxul mediu de deplasari intre zona o si d, d_od, avand caracteristicile C1, C2, ..., este
exprimat ca o functie de vectorul UT al variabilelor sociale si economice (cum este exemplul
numarul de familii rezidente sau numarul de locuri de munca din diferite sectoare ale unei
zone de studiu) si de vectorul T al variabilelor ofertei de transport (de exemplu, durate de
transport, costuri monetare, distante de parcurs etc. sau costuri generalizate).
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Conform ,Modelele de cerere sunt reprezentari schematice si simplificate ale unei realitati
complexe cu scopul unor cuantificari, reprezentari realizate prin intermediul unei relatii intre
variabilele relevante ale fenomenului.”

Fiecare transport este rezultatul unei serii de alegeri realizate de calator.

Alegerile care determind cererea de transport, cu specificittile sale, sunt multiple. Tn cazul
utilizatorului individual, cererea este determinata de “alegerea de a face o deplasare pentru
un anume motiv, pe un anume itinerariu si intr-o anumita perioada a zilei” in situatia cand este
dependent de automobil, iar pentru cel care nu poseda automobil, aceasta alegere va contine

si etapa optiunii pentru un anumit mod de transport.

Modelele de cerere formalizeaza alegerile utilizatorului referitoare la: decizia de a efectua sau
nu deplasarea pentru un anumit motiv sau scop, (s), destinatia deplasarii, (d), modul de
transport folosit, (m) si itinerariul strabatut, (k), intr-un interval de timp de referinta
predeterminat, (h).

Desi alegerile amintite sunt interdependente, ele avand loc simultan, din consideratii de
tratare analitica si statistica se adopta separarea functiei de cerere globalda in submodele
interconectate, fiecare model referindu-se la un anumit nivel de alegere.

Secventa de submodele cea mai utilizata este urmatoarea:
d_sodmkh=d_soh [UT,T]-P_soh (d)[UT,T]-P_sodh (m)[UT,T]-P_sodmh (k)[UT,T]

Tn aceastd secventd se poate utiliza o notatie simplificatd care presupune ca implicite
argumentele [UT, T] dar si h , intervalul de timp referintd. in relatia aceasta, cererea este
exprimata ca produsul dintre numarul de deplasari generat pentru un anumit scop s, in zona
de origine o, in perioada considerata - si probabilitatile de alegere: a unei anumite destinatii
d, pentru motivul considerat, , a unui anumit mod de transport, m pentru a atinge destinatia
d si scopul , a itinerariului k relativ la modul m, pentru destinatia d si scopul . Modelul cu
aceasta structura este cunoscut sub denumirea de “modelul in patru etape”.

GENERAREA DEPLASARILOR

l

REPARTITIAPE DESTINATII

ALEGEREA MODALA

DISTRIBUTIA PE ITINERARII
(RUTE)

Figura 25 - Structura modelului de cerere ,,in patru etape”
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Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la
standardele internationale acceptate. Figura 25 prezinta succesiunea etapelor de constructie
a modelului de transport.

Primele doua etape ale determinarii cererii de transport mai sunt considerate si modele de
interactiune intre sistemul de activitati si sistemul de transport si prezinta un nivel ridicat de
agregare a variabilelor economice utilizate in modelare.

Generarea deplasdrilor — determinarea cererii globale

Modelul de cerere globala sau de generare furnizeaza numarul mediu de deplasari efectuate
din zona generica, O, pentru un motiv, s, in intervalul de referinta dat.

Uneori scopul deplasarii este individualizat la un unic motiv, de exemplu “la locul de munca”,
“la cumparaturi” ...etc.

Tn categoria modelelor de determinare a cererii globale de transport se gdsesc modelele
matematice cu ajutorul carora se determina numarul total de deplasari generate de fiecare
zona indiferent de destinatie, itinerariu sau mod.

Cererea generata depinde de caracteristicile economice si sociale ale spatiului analizat si de
caracteristicile retelei. In plus, cererea generat3 depinde de intervalul orar din zi si de scopurile
deplasarii.

Repartitia pe destinatii

Aceastd etapd sunt concentrate multe studii pentru modelul in migratie alternant. in aceasts
etapa, numarul de deplasari generate in fiecare zona in parte este repartizat destinatiilor
potentiale din aria de analiza si din afara ei.

Atractivitatea unei zone este data de masuratori asupra intensitatii activitatilor din fiecare
zona in parte. Exista trei tipuri de zone:

o Zonele rezidentiale (care au locuinte) sunt cele care genereaza calatorii
o Zonele industriale sunt cele care atrag calatorii;

o Zonele mixte care au si locuinte si alte activitati sunt cele care genereaza si atrag
calatorii.
Fluxurile generate de zonele care genereaza calatorii (rezidentiale si mixte) sunt atrase in mai

mare masura catre zonele cu activitati care au intensitate mai mare si care se gasesc mai
aproape de zona generatoare.

Modelele gravitationale sunt modelele cele mai utilizate in practica. Originea lor se datoreaza
incercarilor de a formaliza schimburile de bunuri dintre doua orase, pentru care s-a folosit o
relatie inspirata din legea gravitatiei universale. Principiul acestor modele consta in a considera
fluxul tij, intre doua sectoare ale i si j ale unei zone de studiu, proportional cu populatia (sau
alt element generator de deplasari - numit in cele ce urmeaza ,generare”) zonei de origine i,
gi si numarul de locuri de munca (sau alt element care sa atraga deplasari - numit mai departe
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"atragere") din sectorul de destinatie j, aj si descreste cu distanta dintre cele doua sectoare,
dij .
n general, modelul gravitational se poate scrie :
ti;=gix aj x f(d,)
unde:
gi reprezinta numarul de calatorii generate de zona i;
aj— numarul de calatorii atrase de zona j;

f(dij) — functia dificultatilor la deplasare (“rezistenta la deplasare” sau “impedanta a
deplasarii”) intre zona de origine i si zona de destinatie j.

Alocarea modald

Prin intermediul modelelor de alocare modala se obtine proportia din totalul deplasarilor care,
provenind dintr-o zona de origine, o, se efectueaza catre o zona de destinatie, d, pentru un
motiv, s, cand se utilizeaza modul de transport, m, Psod(m).

n general se considerd modul de transport si nu mijlocul de transport, astfel cd de exemplu,
pentru sistemul urban de transport mersul pe jos poate fi considerat ca un mod de deplasare.

Distributia pe itinerarii

Afectarea cererii pe itinerare reprezinta ultima etapa in modelul de determinarea cererii de
transport ,in patru etape”. Obiectivele etapei, pe langa estimarea rutelor utilizate pentru
fiecare relatie din ,,matricea modala O-D“ sunt:

o analiza perechilor O-D care solicita un anumit arc;
o evaluarea unor indicatori de utilizare a retelei modale;

o estimarea costurilor generalizate pentru fiecare pereche O-D, cand cererea are
un anume nivel;

o identificarea celor mai solicitate arce.
Datele de intrare necesare modelului de afectare pe itinerare sunt:

o reteaua de transport, codificata cu noduri si arce, cu atributele setate pentru
fiecare in parte,

o matricea cererii modale O-D, pentru intervalul de timp de referinta considerat
(ea contine rezultatele celor trei etape anterioare ale determinarii cererii de
transport),

o principiile de selectare a rutelor, considerate relevante pentru problema in
studiu.

Factorii care influenteaza alegerea rutei sunt, in general, aceiasi cu cei care influenteaza
alegerea modului, cu conotatii psihologice si sociale mult mai reduse si cu pondere mare a
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factorilor care descriu oferta modald a retelei: durata, distantd, cost monetar, durate de
asteptare, durate pentru manevre necesare, tipul legaturii asigurate in noduri, tehnici de
reglementare a accesului la serviciu etc. Cea mai utilizata aproximare a factorilor care
influenteaza alegerea rutei este o combinatie care tine cont doar de durata de parcurgere a
rutei si de costul monetar implicat. in functie de metoda de constituire a acestui cost
generalizat au fost dezvoltate mai multe modele de afectare pe itinerare.

Tn model au fost distribuiti pe itinerarii separat utilizatorii infrastructurii rutiere cu ajutorul
metodei echilibrului cu ponderi 10% pentru fiecare pas in parte. Pentru transportul public
alocarea a fost realizata luand in considerare programul de circulatie la transportul public.

3.2. COLECTAREA DE DATE

Pentru colectarea datelor necesare elaborarii planului de mobilitate urbana durabila a orasului
Mihailesti, s-au realizat ,anchete la domiciliu”. Ele ajuta la colectarea datelor privind
gospodariile (numarul membrilor, de autovehicule, venitul lunar, informatii privind deplasarile
— zi, scop, origine, destinatie, mod de transport etc.). Anchetele la domiciliu furnizeaza
informatii legate de caracteristicile gospodariilor si obiceiurile privind deplasarile membrilor
acestora. Persoanele intervievate au fost rugate sa furnizeze urmatoarele tipuri de informatii:

- Informatii generale privind marimea gospodariei, incluzand numarul de persoane,
autovehicule disponibile, marimea veniturilor etc.;

- Date caracteristice despre fiecare membru al gospodariei (varsta, sexul, ocupatia,
detinerea unui autovehicul, locul de munca sau de studiu etc.);

- Informatii caracteristice privind deplasarile efectuate de catre fiecare membru al
gospodariei (sunt obtinute informatii pentru fiecare deplasare ce includ originea, destinatia,
ora de plecare si de sosire, modul de transport, scopul, etc.).

Astfel, anchetele la domiciliu reprezinta o componenta esentiala pentru realizarea studiului de
mobilitate la nivelul orasului Mihailesti. Chestionarul are patru pagini (Anexa 1) si contine 17
intrebari, fiind intervievate 66 de persoane. Din prelucrarea datelor obtinute in aceasta
ancheta au rezultat:
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Distributia dupa domiciliu

m Mihailesti = Draganescu = Popesti novaci

Figura 26 — Distributia respondentilor dupa zona in care locuiesc

Din totalul de 66 de persoane intervievate, cele mai multe locuiesc in orasul Mihailesti,
respectiv 40 de persoane, reprezentdnd 60,6%, 11 persoane locuiesc in Popesti — 16,6%, 9
persoane locuiesc in Draganescu — 13,6%, 6 persoane locuiesc in Novaci — 9%.

Distributia dupa varsta persoanelor intervievate se prezintd astfel: 39,39% dintre cei
intervievati au intre 41 si 60 de ani, 34,84% au intre 25 si 40 de ani, 18,18% au intre 18 si 24 de
ani si 7,95% au peste 60 de ani.

Distributia dupa varsta

m peste 60ani = 18-24ani = 25-40 ani 41-60 ani

Figura 27 - distributia dupa varsta a persoanelor intervievate

61



E < Primaria
S QMihailesti
design & consulting

Majoritatea celor intervievati poseda un autoturism — 86,36% si doar 13,63% nu au un
autoturism personal.

Situatia posesorilor de vehicule

60 57
50
40
30
20

10 6
3

. — ]

Poseda autoturism  Poseda vehicule 2-3 osii Poseda
biciclete/motociclete

Figura 28 — Situatia posesorilor de vehicule

La intrebarea care sunt principalele probleme intalnite la deplasarea in interiorul orasului am
oferit posibilitatea respondentilor de a enumera mai multe deficiente, situatia prezentandu-
se astfel:

Series 1

Altele . 5
Locuri de parcare insuficiente I 10

Parcari degradate/intr-o stare rea I 42
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

MW Series 1

Figura 29 — probleme de parcare identificate

Astfel, cei mai multi respondenti au punctat starea deficitara a locurilor de parcare (64%),
locuri de parcare insuficiente — (28%).

La intrebarea despre problemele identificate in timpul deplasariilor in interiorul orasului, cei
mai multi sunt de parere ca cea mai mare problema este lipsa trotuarelor pe majoritatea
strazilor secundare 27%, probleme au fost identificate in ceea ce priveste parcarile pentru
autoturisme — 23%, lipsa infrastructurii pentru biciclete — 21%.
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Probleme identificate

Lipsa facilitatilor dedicate persoanelor cu... m—— 3
- ]
lipsa infrastructurii pentru biciclete S ———— —————————————— |4
| 2
trotuare inguste T 7
e | 8
parcari autoturisme ST — — T TEEES———— | 5

I 5

traficul greu mm 1

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Figura 30 — deficiente in deplasarea in interiorul orasului

Intrebati despre problemele pe care le intampina pietonii in interiorul orasului, raspunsurile
au avut in vedere dimensiunile si starea trotuarelor, curatenia si pavajul acestora si prioritatea
pietonilor la trecerile de pietoni.

Probleme pietoni

altele NN 6
pavare necorespunzatoare a trotuarelor I 8
curatenia trotuarelor I 13
neacordarea prioritatii la trecerile de pietoni I 9
trotuare prea inguste I ——] 30

0 5 10 15 20 25 30 35

[ Probleme pietoni

Figura 31 — problemele identificate de pietoni

Referitor la pistele de biciclete din oras, majoritatea respondentilor au subliniat lipsa acestora
si faptul ca cei care doresc sa utilizeze acest mijloc de deplasare sunt obligati sa utilizeze partea
carosabila, care este frecvent tranzitata de vehicule de mare tonaj, dar si de un numar mare
de autovehicule, ceea ce pune in pericol viata biciclistilor, dar nu numai a lor.

Asa cum am mentionat la capitolul 2.3.3., transportul public in interiorul orasului nu este
organizat. Autoritatile locale sustin doar transportul elevilor la scolile de pe teritoriul localitatii,
cu microbuze. Primaria Mihalesti isi doreste organizarea unui transport public ce va realiza
legatura orasului cu satele apartinatoare cu vehicule electrice si realizarea unui management
al traficului.

Tn acest moment prin localitate tranziteazi o serie de mijloace de transport zonale sau
interjudetene, care au statii pe teritoriul orasului. Referitor la acest aspect, cei intervievati au
raspuns ca frecventa cu care circula transportul public interurban este prea mica si legaturile
cu zona urbana functionald este redusa, iar statiile existente sunt la distante prea mari,
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amenajate necorespunzator, precum si parerea negativda despre mijloacele de transport
necorespunzatoare.

Transportul interurban

legaturi insuficiente cu zona periurbana I 5
frecventa mica de circulatie I 3
statii amplasate la distante prea mari I 10
mijloace de transport necorespunzatoare NN 13
numar insuficient de vehicule IG5

0 5 10 15 20 25 30

Figura 32- Parerea respondentilor despre transportul public interurban

Pentru realizarea modelului de transport au fost efectuate masuratori ale valorilor de trafic in
ziua de 08 aprilie 2025, intre orele 11.30 si 12.30 si in data 16 aprilie 2025, intre orele 17.30 si
18.30. Masuratorile de trafic au fost realizate in trei puncte de analiza, astfel incat sa fie
asigurate toate atributele necesare realizarii modelului.

Club King

nporarily closed \¥

Figura 33 - reprezentarea arterelor rutiere ale intersectiei DN6 cu DN6H

La intersectia dintre DN6/Calea Bucuresti cu DN6H (varianta ocolitoare), valorile de trafic
inregistrate in data de 8 aprilie, intre orele 11.30 si 12.30 au fost urmatoarele:
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Masuratori trafic 8 aprilie 11.30-12.30
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Figura 34 — valorile de trafic masurate in data de 8 aprilie, intre orele 11.30 si 12.30

Valorile de trafic inregistrate in aceeasi intersectie, in data de 16 aprilie, intre orele 17.30 si
18.30:

Masuratori trafic 16 aprilie orele 17.30-18.30
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Figura 35 - valorile de trafic masurate in data de 16 aprilie, intre orele 17.30 si 18.30
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Urmatoarea intersectie unde au fost Tnregistrate valorile traficului in cele doua zile, 8 aprilie
(11.30-12.30) si 16 aprilie (17.30-18.30) este

Ry &

4
c %

Biserica/Adventistaide @
Ziua a Saptea Mihailesti

Catena O ’;

(<)
Primaria Mihailesti @Go gle :

Figura 36 - reprezentarea arterelor intersectiei Calea Bucuresti cu strada Monumentului

4

Astfel, valorile de trafic inregistrate in data de 8 aprilie, intre orele 11.30 si 12.30 sunt
urmatoarele:

Masuratori de trafic efectuate in 8 aprilie orele 11.30-12.30
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Figura 37 - valorile de trafic masurate in data de 8 aprilie, intre orele 11.30 si 12.30
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Masuratori trafic efectuate 16 aprilie orele 17.30-18.30
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Figura 38 - valorile de trafic masurate in data de 16 aprilie, intre orele 17.30 si 18.30

Cea de-a treia locatie unde au fost inregistrate valorile traficului in cele doua zile este
intersectia dintre Calea Bucuresti si strada Unirii.

2

Cantina sociala
Sfanta Maria

Piese Auto
Magazin de piese auto

Figura 39 - reprezentarea arterelor rutiere intersectia Calea Bucuresti-strada Unirii
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Valorile de trafic ce au fost inregistrate se prezinta astfel:

Masuratori trafic efectuate 8 aprilie orele 11.30-12.30
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Figura 40 - valorile de trafic masurate in data de 8 aprilie, intre orele 11.30 si 12.30
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Figura 41 - valorile de trafic masurate in data de 16 aprilie, intre orele 17.30 si 18.30
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Figura 42 — comparatia valorilor de trafic in cele trei intersectii, cele doua intervale orare

La o analiza succinta in figura de mai sus, reiese ca valorile de trafic sunt mult mai ridicate la
amiaza, cand sunt ore de varf, uneori fiind aproape duble. De asemenea, numarul vehiculelor
inregistrate n intersectia cu varianta ocolitoare (str. Alexandriei — Cl. Bucuresti — DN6H) este
mult mai mare decat al celor care strabat orasul.

inregistrérile realizate pentru realizarea studiului de trafic au mai relevat o serie de alte

informatii. intre acestea, numérul foarte mare al autovehiculelor proprii, in detrimentul celor
de transport public.
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Figura 43 — graphic comparative valori traffic pe categorii de vehicule

Conform datelor inregistrate, numarul vehiculelor este de 7-10 ori mai multe decat
microbuzele sau furgonetele sau oricare alte tipuri de vehicule.

3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

Dezvoltarea retelei de transport in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila se realizeaza
plecand de la principiul existentei a doud categorii de sisteme de transport. Au fost, astfel,
evaluate asa numitele moduri de transport private in care au fost modelate deplasarile cu
autoturismul, cu bicicleta si pietonale. La acestea se adauga, bineinteles, transportul de marfa.

Modul de transport public in Mihailesti este limitat la cateva linii intrajudetene care leaga UAT-
ul de orasele mai mari din zona. Din acest motiv, desi in modelare exista etapa de alegere
modala lipsa unei oferte de transport a redus cererea pentru un astfel de mod de transport,
populatia orientandu-se catre utilizarea autoturismului personal, situatie similara cu a
majoritatii localitatilor din tara noastra.

3.4. CEREREA DE TRANSPORT

Tn vederea determinarii volumului de trafic ce solicitd infrastructura de transport aferentd UAT
Mihailesti s-a tinut cont de caracteristicile demografice ale rezidentilor, cum ar fi de exemplu
densitatea acestora raportata la Km?.
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Figura 44 - densitatea populatiei (https://www.citypopulation.de/en/romania/giurgiu)
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Figura 45 - Imagine VISUM densitatea populatiei (diagrama de modelare)
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Alte date socio-demografice utilizate in model si pentru care a fost nevoie sa se realizeze o
reactualizare a valorilor utilizate au fost determinate de modul in care au fost stabilite grupele
de populatie. Criteriile relevante de grupare sunt dupa ocupatie (salariati, pensionari,
elevi/studenti) si disponibilitatea autoturismelor.

Grupurile demografice utilizate in modelare:

Nr. crt. Cod grup Descriere

1 E Persoane angajate ce nu detin autovehicul

2 EC Persoane angajate ce detin autovehicul

3 NE Persoane ne-angajate ce nu detin autovehicul

4 NEC Persoane ne-angajate ce detin autovehicul

5 R Persoane retrase din activitate ce nu detin autovehicul
6 RC Persoane retrase din activitate ce detin autovehicul

7 P Elevi in Tnvatamantul primar si gimnazial

8 S Elevi in Tnvatamantul de tip liceu

9 U Studenti

Modelul de cerere din PMUD Mihdilesti a fost dezvoltat utilizand deplasarile de tip pendular
fiind identificate sase tipuri de deplasari. Acestea sunt modelate pentru principalele activitati
desfasurate de utilizatorii sistemelor de transport si anume: scoala, serviciu, afaceri/calatorii
n scop de serviciu, cumparaturi, altele. in consecint3 cele sase tipuri de deplasari sunt pentru
urmatoare perechi de activitati: Acasa — Scoald, Acasa — Serviciu, Acasa — Afaceri/ Interes de
serviciu, Acasa — Cumparaturi, Acasa— Altele, Altele — Altele.

Tn cadrul modelului sunt efectuate o serie de calcule separat pentru un set de 13 straturi de
cerere:

Cod Strat de | Cod Strat de cerere Cod Strat de cerere
cerere
HB Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu fara vehicul | E
disponibil
HB_C Acasa - Afaceri/ Interes de serviciu cu vehicul | EC
disponibil
HE_P Acasa-Scoala generala P
HE_S Acasa-Liceu S
HO Acasa-Altele fara vehicul disponibil E, NE,P,R,S, U
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HO_C Acasa-Altele cu vehicul disponibil EC, NEC, RC

HS Acasa-Cumparaturi fara vehicul disponibil E, NE,P,R,S, U
HS C Acasa-Cumparaturi cu vehicul disponibil EC, NEC, RC
HW Acasa-Serviciu fara vehicul disponibil E

HW_C Acasa-Serviciu cu vehicul disponibil EC

00 Altele-Altele fara vehicul disponibil E, NE,P,R,S, U

Tn modelare sunt integrate si fluxurile de vehicule externe obtinute prin contorizarea lor in
punctele de acces pe infrastructura Mihdilesti.

Tn urma realizarii ruldrii procedurilor de calcul realizate in platforma software PTV Visum au
fost obtinute fluxurile asociate deplasarii cu autoturismul pentru intreaga zi (figura de mai sus).
De asemenea au fost realizate modelari pentru prima parte a zilei 11.30-12.30, respectiv
pentru varful de dupa amiaza 17.30-18.30.
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Figura 46 - Imagine VISUM fluxuri trafic intr-o zi (MZA)
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Figura 47 - Imagine VISUM fluxul de vehicule de dimineata (interval de analiza AM)
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Figura 48 - Imagine VISUM fluxul de trafic de vehicue dupa-amiaza (interval de analiza PM)
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3.5. CALIBRAREA S| VALIDAREA DATELOR

Calibrarea modelului s-a realizat pe baza volumelor de trafic contorizat in punctele de acces in
UAT Mihailesti. Valorile parametrilor modelului au fost determinate utilizand o modelare
neliniara cu ajutorul aplicatiei Solver. Modelarea neliniarda a permis obtinerea unui nivel
inadvertenta de maxim 3.5%. Valorile utilizate in calibrare sunt prezentate in Tabelul de mai
0s:

Valoare Nivel
Intrare in UAT lesire din UAT Valoare . | rezultata | .
Directia de contorizat3 din inadvertent
acces totala model (contorizare
[veh/zi] . / model)
Intrare Preluare | iesire din | Preluare [veh/zi]
in urban DN6H urban DN6H
DNG6 directi
6 directia 154 548 86 616 1928 1650 1,17
Alexandria
DNG6 directia 385 616 172 548 2143 1694 1,27
Bucuresti
D) 4.112.A (A1 - 233 320 1004 670 1,5
Bolintin Vale)
D) 412_A 174 256 753 549 1,37
(Oltenita)

Pentru validarea rezultatelor obtinute prin modelare au fost utilizate valorile de trafic
contorizate pe DN6. Valorile masurate si valorile obtinute prin modelare sunt prezentate in
Tabelul de mai jos:

irecti irecti Nivel .
Directia spre Dlzectladspre o Z::nt Nivel de
L . . i v )
Directia spre Directia Bucuresti Alexandria : . inadvertent
. 4. spre valoare valoare directia spre N
Bucuresti din . - - directia spre Brasov
model Alexandria | contorizata - | contorizata - Brasov )
din model intrare iesire (contorizare (contorizare /
[veh/zi] [veh/zi] / model) model)
1443 1310 1721 1404 1,19 1,07

3.6. PROGNOZE

Pentru a realiza prognoza traficului Tn UAT Mihadilesti cu ajutorul Modelului de Transport
realizat cu ajutorul instrumentului software Visum, s-a ales un orizont de 20 si respectiv 30 ani.
Totodata s-au propus o serie de trei scenarii de evolutie dupa cum urmeaza:
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- Scenariul de baza: populatia prezinta tendinta de stagnare a numarului de locuitori.
Rata de motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 10%.
Infrastructura de transport nu sufera modificari majore.

- Scenariul optimist: populatia prezintda o rata de crestere asemanatoare cu cea a
judetelor din centrul Romaniei de 0, 5% pe an, rata de motorizare ramane constanta.

- Scenariu pesimist: populatia urmeaza o tendinta de descrestere de 0,1% pe an, Rata
de motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 50%.

Figura 49 - Imagine variatia volumului trafic - 20 ani - scenariu baza versus situatia actuala
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Figura 50 - Imagine variatia volum trafic - 30 ani — scenariul baza versus situatia actuala
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Figura 51 - Imagine variatia volum trafic - 20 ani — scenariul optimist orizont timp 20 ani versus situatia

actuala
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Figura 52 - Imagine variatia volum trafic - 30 ani — scenariul optimist orizont timp 30 ani versus situatia

actuala
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Figura 53 - Imagine variatia volum trafic - 20 ani — scenariul pesimist orizont timp 20 ani versus situatia

actuala
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Figura 54 - Imagine variatia volum trafic - 30 ani — scenariul pesimist orizont timp 30 ani versus situatia

actuala

3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT iN CADRUL UNUI STUDIU DE CAZ

Dezvoltarea scenariilor de perspectiva va include schimbari ale retelei de transport. Este o
buna practica Tn a pregati si furniza toate schimbarile utilizand reteaua de baza (de referinta),
astfel incat comparatiile intre diferitele scenarii sa poata fi analizate si vizualizate cu o baza
grafica comuna.

Odata dezvoltat in VISUM modelul de transport (calibrat si validat pentru anul de baza si
pentru situatia actuald) poate simula modificarile de fluxuri care apar de pilda in cazul
introducerii unor legaturi noi sau al inchiderii unor artere de circulatie.

Pentru testarea acestuia s-a analizat aparitia unui eveniment major (accident, realizarea lucrari
de mentenanta, calamitate naturald) care sa conduca la blocarea circulatiei pe DN®6.
Rezultatele obtinute sunt prezentate in urmatoare figura. Cu rosu este simbolizat
suplimentarea volumului de trafic pe artere adiacente, in timp ce cu verde este reprezentata
variatia negativa a volumului de trafic in urma opririi circulatie pe segmentul analizat. Se
observa ca in aceasta situatie arterele din centrul orasului vor fi nevoite sa preia un volum de
trafic consistent.
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Figura 55 - Imagine variatia volumului trafic generat de blocarea circulatiei pe DN6 (principalul generator de

trafic extern)
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4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Conform analizei datelor din recensamant de trafic realizat am identificat doua probleme dupa
cum urmeaza:

e Existenta unui volum mare de trafic ce tranziteaza infrastructura urbana de transport
a orasului Mihailesti. Principala strada afectata de acest volum mare de tranzit este
DN6. Acest volum mare de trafic de tranzit afecteaza duratele de deplasare ale
rezidentilor orasului.

e Lipsa unor conexiuni directe a principalelor zone ale orasului in interiorul UAT-ului,
care in final sa conduca la atragerea in zona a agentilor economici.

Pentru cresterea eficientei economice se considera necesarad realizarea masurilor pentru
rezolvarea problemelor de mai sus.

4.1.1. Emisii de substante poluante

Calitatea aerului este un factor important in asigurarea dezvoltarii durabile a unui oras. Avand
in vedere ca emisiile de substante poluante pot avea efecte negative atat asupra mediului, cat
si asupra sanatatii populatiei, care In mediul urban prezinta densitate ridicata, acestui aspect
negativ al transporturilor trebuie sa i se acorde o atentie deosebita.

Potrivit unui raport al Agentiei Europene de Mediu2, substantele din atmosfera urbana care
ridica probleme privind calitatea aerului pe termen scurt sunt dioxidul de azot, particulele
materiale aflate Tn suspensie si ozonul. Totodata, monoxidul de carbon apare printre
substantele emise de vehicule. Potentiale efecte ale acestor compusi chimici sunt descrise pe
scurt in continuare:

» NO2: expunerea populatiei la concentratii ridicate de dioxid de azot poate duce la
aparitia tusei si a dificultatilor in respiratie. Pe termen lung acest lucru genereaza risc
ridicat de instalare a bolilor respiratorii. De asemenea, a fost demonstrat faptul ca in
urma reactiilor dintre NChsi alte substante din atmosfera apar ploile acide, care au
efecte negative asupra plantelor si animalelor;

» PM2.5 si PM10: dimensiunea acestor particule, de cel mult 2,5 pm, respectiv 10 pm,
permite inhalarea lor de catre om, existand posibilitatea de a ajunge Tn plamani si cauza
probleme de sanatate, precum atacuri mai frecvente de astm, disfunctii respiratorii,
moarte prematura;

» HC: hidrocarburile rezulta din combustia materiilor fosile (combustibili utilizati pentru
autopropulsarea vehiculelor) sub forma gazoasa sau de particule. Aceste substante
sunt cunoscute drept cancerigene pentru om;

» CO: monoxidul de carbon impiedica transportul oxigenului catre organele vitale ale
organismului. Expunerea la monoxid de carbon provoaca ameteli, oboseald, dureri de
cap si amplifica efectele generate de afectiunile cardiace. Inspirareain concentratii
mari, este fatala.
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Cantitatea de emisii specifica fiecarui factor de emisie, deversata in atmosfera de
autovehiculele aflate in circulatie, variaza in functie de caracteristicile parcului de autovehicule
(capacitate cilidrica, vechime, norma de depoluare, tipul de combustibil utilizat), viteza medie
de deplasare, volumul si structura fluxurilor de trafic. Pentru calculul acestor indicatori a fost
aplicatda o metoda integratd, care t{ine seama de ecuatiile de variatie a cantitatilor de emisii,
elaborate in cadrul proiectului CORINAIR (Agentia Europeana de Mediu).

4.1.2. Zgomotul

in ultima perioad3, cresterea gradului de urbanizare si a mobilitatii populatiei, reprezinta
factori care au contribuit semnificativ la cresterea nivelului de zgomot in mediul urban.

Nivelul de zgomot asociat sectorului transporturi reprezinta o problema de mediu de
importanta tot mai mare. Expunerea oamenilor la zgomot nu este doar o dezutilitate in sensul
ca acestia resimt un disconfort, ci contribuie la aparitia deficientelor de sanatate, la reducerea
productivitatii muncii si la ineficienta timpului alocat activitatilor de recreere.

Zgomotul se defineste ca un sunet sau amestec de sunete, discordante, puternice, neplacute,
galagie, vacarm, vuiet, tunet etc. Zgomotul este un sunet nedorit si neplacut auzului. Este
caracterizat de cele doua insusiri importante ale sale: intensitatea, masurata in decibeli [dB] si
frecventa, masurata in hertzi [Hz]. Scara de masura a intensitatii zgomotului este logaritmica.
O conversatie normala are circa 65 dB, iar strigatul are in jur de 80 dB. Desi diferenta dintre
conversatia normala si strigat este de numai 15 dB, intensitatea strigatului este de 30 de ori
mai mare. in general, se pot distinge doua tipuri de impact negativ al zgomotului asociat
transporturilor, cuantificate prin:

-> Costurile de stres: zgomotul asociat transportului induce tulburari, rezultand costuri sociale
si economice, precum restrictii ale activitatilorrecreationalesi de petrecere a timpului liber,
disconfort sau inconveniente fizice (dureri), etc;

-> Costurile de sanatate: zgomotul asociat transporturilor poate cauza, de asemenea,
probleme de sanatate. Vatamarea auzului poate fi cauzata de un nivel al zgomotului de peste
85 dB(A), in timp ce un nivel de peste 65 dB(A) poate avea ca rezultat reactii de stres precum
modificarea ritmului cardiac, cresterea tensiunii arteriale si tulburari hormonale, cresterea
riscului aparitiei de boli cardiovasculare si reducerea calitatii somnului.

-> Impactul zgomotului produs de activitatea de transport este direct influentat de urmatorii
factori cheie:

-> Perioada din zi in care se produce: tulburarile cauzate de zgomot in timpul noptii vor avea
un impact mai mare fata de cele din timpul zilei;

-> Densitatea populatiei din apropierea sursei de zgomot: schimbarile nivelului de zgomot vor
avea impact numai asupra celor care il pot auzi;

-> Nivelul zgomotului de fond din zona analizata.
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Valoarea monetara a costurilor de zgomot asociate sectorului transporturi pe uscat, la nivelul
anului 2010, conform Master Planului General de Transport al Romaniei, 2014

. .. Mediul
. Perioada din zi
Modul de Tipul de A
. cdnd se produce Urban/
transport vehicul / Metropolitan Rural
AL suburban
Zi 0,35 0,05 0,005
Autoturism
Noapte 0,63 0,10 0,01
Zi 0,70 0,11 0,01
Motocicleta
Noapte 1,27 0,20 0,02
Zi 1,74 0,27 0,03
Rutier Autobuz
Noapte 3,17 0,50 0,06
Vehicul usor de Zi 1,74 0,27 0,03
marfa Noapte 3,17 0,50 0,06
Vehicul greu Zi 3,20 0,50 0,06
de marfa Noapte 5,83 0,91 0,10
Tren Zi 10,78 9,40 1,17
transport
Noapte 35,56 15,68 1,96
calatori
Feroviar
Tren Zi 19,12 18,26 2,28
transport
Noapte 78,00 30,87 3,85
marfa

Aplicarea acestor valorilor asupra rezultatelor modelului de transport (structura si volumele
fluxurilor de trafic pe fiecare segment al retelei considerate) aferent zonei de studiu la nivelul
anului de baza - 2021 si la nivelul orizontului de prognoza 2036, scenariul "A face minim", s-au
obtinut efectele traficului actual zilnic din arealul de studiu asupra mediului generate de
zgomot, exprimate in unitati monetare [EUR].

4.1.3. Emisii de gaze cu efect de sera (GES) provenite din transporturi

Schimbarile climatice reprezinta una dintre cele mai mari provocari ale omenirii Tn anii
urmatori. Cresterea temperaturilor, topirea ghetarilor, secetele si inundatiile din ce in ce mai
frecvente sunt toate semne ca schimbarile climatice se petrec cu adevarat. Riscurile pentru
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intreaga planeta si pentru generatiile viitoare sunt enorme, astfel ca trebuie a se actiona
urgent. Modelarea fenomenelor climatice si a impactului economic al schimbarilor climatice
reprezinta preocupdri de interes major la nivel mondial. Problema centrald a evaluarii
impactului tuturor sectoarelor de activitate asupra schimbarilor climatice este cuantificarea
realista a pretului carbonului. Efectele transporturilor care influenteaza schimbarile climatice
si incalzirea globala sunt, in principal, cauzate de emisiile de gaze cu efect de sera, dintre care
cel mai important este dioxidul de carbon (CO2).

Cantitatea de CO2 deversata in atmosfera de autovehiculele aflate in circulatie variaza in
functie de caracteristicile parcului de autovehicule (capacitate cilidrica, vechime, norma de
depoluare, tipul de combustibil utilizat), viteza medie de deplasare, volumul si structura
fluxurilor de trafic. Pentru calculul acestor indicatori a fost aplicatda o metoda integrata, care
tine seama de ecuatiile de variatie a emisiilor elaborate in cadrul proiectului CORINAIR (Agentia
Europeana de Mediu).

La nivelul anului de baza autoturismele reprezinta categoria de autovehicule responsabila
pentru aproximativ 60% din totalul cantitatii de gaze cu efect de sera asociate sectorului
transporturi. Prin implementarea proiectelor din Scenariul A face minim se obtine o usoara
scadere a impactului autoturismelor (modelul de calcul tine seama de caracteristicile parcului
de autovehicule), insa conditiile de trafic determina accentuarea impactului negativ asociat
vehiculelor de marfa.

Tn ansamblu, analizand impactul mobilitatii actuale asupra mediului prin prisma emisiilor de
substante poluante, a zgomotului si a emisiilor de gaze cu efect de ser3, se desprinde concluzia
ca autoturismele (reprezentate atat de fluxurile locale, cat si de cele in tranzit) si autovehicule
grele de marfa (reprezentate in special de fluxurile de tranzit si penetratie) constituie categorii
de autovehicule cu impact major asupra mediului. Cresterea cererii de transport prognozata
nu este compensata de imbunatatirea performantelor tehnice ale autovehiculelor cu privire la
emisiile de CO2.

Principale probleme pertinente, prioritizate, care determina cresterea impactului negativ al
activitatii de transport asupra mediului, pentru care sunt necesare masuri de rezolvare sunt:

» lipsa unui sistem de transport public local eficient (care sa functioneze in baza unui
contract intocmit in acord cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/ 2007 al
Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice
de transport feroviar si rutier de calatori);

» sisteme alternative de transport slab dezvoltate - retea de piste pentru biciclete,
sisteme de inchiriere biciclete, spatii partajate, trasee pietonale;

» deficiente privind managementul traficului in zona centrald; deficiente privind
organizarea logisticii urbane.

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii
poluante generate de transportul rutier.

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la
nivelul judetului Giurgiu s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor
poluante rezultate din trafic in totalul emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de
emisii poluante pentru amoniac, pulberi in suspensie, si emisii de metale grele.
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Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni,
a comunicarilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin
comunicare oamenii si-au Tmpartasit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si
modernizarea civilizatiei. Oamenii trebuie sa se deplaseze pe ruta acasa-serviciu si inapoi
(criteriul Origine — Destinatie). Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care
contribuie la atingerea tintelor europene de schimbare climatica si eficienta energetica
stabilite de liderii UE. A fost promovat extensiv de Comisia Europeand, spre exemplu prin
Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009) si Cartea alba a transporturilor (2011) ca un
nou concept de planificare capabil sa se adreseze provocarilor si schimbarilor legate de
transport din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si integrativ. Este de asteptat ca
planurile sustenabile de mobilitate urbana sa ramana pe agenda politica a Comisiei Europene
si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune
un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor
intre sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale,
sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate.

Planurile sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe termen lung si sustenabila
pentru o zond urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai extinse, cu
scopul de a “internaliza costurile” si a sublinia importanta evaluarii. Recunoscand rolul
important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il pot juca, Comisia Europeana a
propus in al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze dezvoltarea
planurilor de mobilitate urbana sustenabila in Europa prin oferirea de materiale orientative,
promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea activitatilor educationale pentru
specialistii de mobilitate urband. in iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul
pentru ,dezvoltarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila pentru orase si arii
metropolitane [...] si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate
si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientari asupra ,,Dezvoltarii si implementarii unui plan de mobilitate
urbana sustenabild” prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate n
contextul unei viziuni clare si obiectivele masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen
lung ale mobilitatii urbane. Procesul doreste sa asigure implicarea actorilor din domeniu n
etapele corespunzatoare si colaborarea dintre domeniile relevante de politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabila poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care
are in vedere toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de
Mobilitate Urbana s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in
dezvoltarea analizei punctuale la nivelul orasului Mihailesti.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de
transporturi actual asupra calitatii mediului inconjurator. S-au identificat efectele produse de
sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu: aer, schimbari climatice,
apa, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sandtate umana, zgomot, peisaj natural,
patrimoniu cultural, transport durabil, eficientd energeticd, conservare/utilizare resurse
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regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din
transporturi.

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de serd in anul de bazd 2025 a fost utilizat
Instrumentul JASPERS de calculare a emisiilor GES, Anexa 15.b la Documentul cadru de
implementare a Axei 4, POR 2014-2020 (Model M). Pentru calculul emisiilor se utilizeaza
urmatorul centralizator de volume de transport:

Prochoza evolutiel deplasarilor pe categonl de vehicule in aria de analira (veh x mil km / an) - SCENARIUL ACTUAL

an Autoturism Lav DGV DEV2 Psv PSV Blectric [Blectric Motociclete Biciche te TOTAL Witeza medie
2025 3454735 182 675 155870 339538 61554 a 34897 70489 58575 4358392 4450
2026 3484702 184502 157.428 342933 62.169 1152 39887 71194 53.161 7927717 4406
2027 3514244 186347 159,003 346362 62791 1152 45591 714906 58753 8006982 4357
2028 3543323 188210 160593 349826 62.791 1.152 52.111 724625 60350 8086413 43,09
2029 3571825 130093 162.199 353324 62791 1152 59562 73351 60954 8166638 4262
2030 3599622 131933 163821 356857 62.791 1304 68.080 74084 61563 82473817 42,15
2031 3626563 133913 165.459 360426 62.791 1.476 77815 74825 62.179 8329826 41,68
2032 3652479 195 853 167.113 364.030 62791 1671 88943 75574 62801 8412676 41,23
2033 3676597 137811 168.784 367671 62.791 1892 102240 76329 63.429 8.496379 40,77
2034 3.699.100 139789 170472 371347 62791 2.141 117525 77.093 64063 8580946 40,30
2035 3.719.697 201787 172477 375061 62.791 2437 135094 77863 64.703 8666401 40,77
2036 3738048 203805 173899 373811 62.791 2773 155291 78642 65350 8752749 41,24
2037 3753765 205843 175638 382599 62791 3.156 178507 79429 66004 8840004 4171
2038 3.766.401 207901 177394 386425 62.791 3591 205.194 80223 66.664 89238.180 42,19
2039 3776241 209980 179.168 390230 62.791 4.087 235070 81025 67331 9017294 42,68
2040 3.782.128 212.080 180960 394.193 62.791 4651 269296 81835 68.004 9.107 362 43,15
2041 3783432 2143201 182769 398135 62791 5276 308506 82654 68684 9.198 386 43,54
2042 3.779.433 216343 184537 402.116 62.791 5985 353424 83.480 69371 92903398 44,13
2043 3.769.303 218506 186443 406.137 62791 6.789 404 883 84315 70065 9383419 4452
2044 3752094 220692 188307 410198 62791 7.702 463834 85.158 70.765 9477 470 4512
2045 3.726.719 222898 190.191 414300 62.791 8.737 531368 86010 71473 9572575 45,62
2046 3691933 225127 192092 418443 62791 9911 608735 86870 72.188 9668760 46,14
2047 3646308 227379 194013 422628 62.791 11244 697367 87.739 72409 9.766.052 46,65
2043 3589114 229653 1954953 426854 62791 12755 7974937 88616 73639 9864 484 47,17
2049 3517834 231943 1974913 431.123 62.791 14.469 913.148 89502 74375 9964087 47,70
2050 3430377 2343269 199892 435434 62791 16396 1044916 90397 75.119 10064 883 48,23
2051 3324343 236611 2013891 439788 62791 18580 1195 597 91301 75870 10.166924 48,76
2052 3.197.010 238977 2034910 444186 62.791 21055 1368236 92214 76629 10270254 49,30
2053 3045226 241367 205949 448628 62791 234859 1565673 93.136 77395 10374923 4985
2054 2.865.408 243781 208.009 453.114 62.791 27038 1791539 94.068 78.169 10.480.983 50,40
2055 29114973 246219 210,089 457 645 62791 30639 1791599 95.008 78451 10588 496 50,96

Procnoza evolutiei deplasarilor pe categorii de vehicule in aria de analiza (veh x km / an) - CU
PROIECT

Utilizarea categoriilor de drumuri

fmpdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categariile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIOMNALI ELECTRIC

Autoturisme LGV 0GV1 0GEV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai

Urbana
Suburbana
Rurald
Autostradd

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Distributia vehiculelor inregistrate pe categorii de drum

Calcul emisiilor GES provenite din transporturi se face in conformitate cu Modelul GES agregat:
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Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcO2e) [ 578,55]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2024
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa Autoturisme LGV 0GV1 06V2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GES (tcO2e) 232,134] 6,853 115,453 ] 210,538 13,568 0,000] 0,000] 0,000

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare closd de vehicule pentru core sunt furnizote dote mai jos pentru anul 2024

Date de intrare

[t cveate TR

Anul de referinfa pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdarul total de km parcurgi de fiecare clasa de vehicule in anul evalugrii

[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC

[ TomaL

|‘|ip4.l vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 oGvV2 PSV Troleibuz Autobuzelectric Tramvai
|I1Iomeh1 parcurgi de wehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori p

entru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtifi kilfometrii parcurgi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezd kmyh

Exemplu de calculul emisiilor GES anuale pentru scenariul minimal

26.085

NOTA: In modelul de calcul a emisiilor GES s-a utilizat urmatoarea distributie a combustibililor

traditionali versus tractiune nepoluanta local (electric):

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

0GV1 0GV2 Troleibuz Autobuz electric

Tramvai

Distributia combustibililor in functie de modul de transport

Tabelele de calcul GES se gasesc in Anexa 2 — Model de calcul a emisiilor GES.

Pentru evaluarea impactului asupra mediului a interventiilor propuse prin PMUD va fi utilizata:

e Poluarea atmosferica (pulberi) (tone-an)

e Emisii GES (tone-an)

Concluzii referitoare la principalele aspecte de poluare GES identificate: principalele cauze si
efectele problemelor de mediu, precum si interventiile propuse pentru atenuarea acestor

disfunctionalitati, sunt prezentate in tabelul urmator.
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Cauza

Efect identificat

Mod de combatere /
rezolvare / atenuare

Trafic greu in zona centrala
urbana

poluare cu emisii GES
poluare fonica

intarzieri in transportul
de marfa

realizarea cel putin a
unui hub logistic care sa
permita transbordarea
marfurilor distribuite
local din vehiculele
grele catre cele de
consum redus;

incurajarea crearii unor
flote de vehicule
nepoluante local
(electrice) pentru
distributie

directionarea catre
calea alternativa pentru
transportul de marfa
(varianta ocolitoare)

reabilitarea rutelor peri-
urbane astfel incat
acestea sa fie atractive
pentru transportatori

dotarea cu panouri de
afisare si sistem de
management a traficului
astfel incat transportul
greu sa fie dirijat catre
rutele optime

Lipsa serviciului de transport
public organizat de
administratia locala
(primarie)

utilizarea de flote
private de transport ce
utilizeaza vehicule vechi
si neconforme

poluare cu emisii GES
poluare fonica

intarzieri in deplasarea
pietonilor

utilizarea excesiva a
vehiculului personal

Gradul de siguranta in
trafic scazut

Implementarea
serviciului de transport
public

Dotarea cu vehicule de
transport public
moderne si atractive

Implementarea unui
sistem modern de
taxare (eTicketing)

Realizarea de statii de
calatori moderne si
estetice, dotate cu

89




5 < Primaria
M§ QMihsilesti

design & consulting

panouri de afisare a
orarului de calatorie.

- Amenajarea punctelor
de incarcare pentru
autovehicule electrice

- Publicareasi

promovarea acestora pe
o principalele portaluri de
Lipsa facilitatilor pentru - poluare cu emisii GES promovare astfel incat
incarcare vehicule electrice | - poluare fonica posesorii de vehicule
electrice sa fie
incunostintati cu privire
la acestea (ex.
PlugShare, Tesla, Byd,
NextGenCharge, iHunt
etc.)

- Construirea

Depasiri ale concentratiei . .
infrastructurii pentru

maxime de pulberi

. o . traficul velo
sedimentabile si de pulberi
in suspensie . . - Realizarea unui hub
P - Mediul urban putin .
. o , logistic pentru
Depasiri ale limitei de atractiv pentru recreere P .
- . distributia locala, in
poluare fonica si promenada . n
vederea izolarii
Poluare fonica semnificativa traficului greu in afara
in zona centrala, datorata orasului

traficului intens

Tn tabelul urmator sunt centralizate emisiile anuale ale principalilor poluanti atmosferici, pe
principalele artere rutiere ale orasului, in scenariul de baza (situatie corespunzatoare anului
2025, calcului GES conform Model M, metoda ,agregata”).

Calculul a avut la baza principiile din "EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook
2019” al Uniunii Europene, metodolgia corespunzatoare nivelului 1 (Tier 1). Estimarile s-au
facut tinand cont de lungimea arterelor de circulatie, media zilnica a fluxului de vehicule si
compozitia acestuia (autoturisme, vehicule usoare pentru transportul marfurilor, vehicule
grele de marfa/autobuze), coeficientii de emisie corespunzatori.
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Scenariul ACTUAL Scenariul OPTIMIST Scenariul PESIMIST
An Valoare Valoare % variatie Valoare % variatie

2025 793,49 793,49 0,00% 793,49 0,00%
2026 797,08 798,36 0,16% 799,16 0,26%
2027 800,18 805,94 1,22% 810,82 1,33%
2028 E02,BE 812,92 1,25% 813 BB 1,37%
2029 BO5,66 Bl14,76 1,13% B15,E1 1,26%
2030 B0E,62 823,83 1,B8% 824,96 2,02%
2031 818,98 836,67 2,16% 837,90 2,31%
2032 829,41 B54,38 3,01% B55,70 3,17%
2033 839,90 BE4,93 2,98% BbB6,36 3,15%
2034 850,48 BGE 6B 2,14% 870,21 2,32%
2035 853,38 BE69 42 1,88% 871,04 2,07%
2036 B56,14 B70,95 1,73% B72,66 1,93%
2037 858,74 BEE 26 1,12% 870,16 1,33%
2038 861,15 BGE, 64 0,87% 870,54 1,09%
20349 863,40 BE6,25 0,33% BGE, 24 0,56%
2040 BB5,50 BeOE2 40,54% B72,25 0,78%
2041 867,29 857,66 -1,11% 879,08 1,36%
2042 BGE,73 B57,61 -1,28% BB2,10 1,54%
2043 BB9,76 B54,36 =1,77% BE7,50 2,04%
2044 870,32 853,09 -1,98% BE59,99 2,26%
2045 870,33 852,75 -2,02% 890,43 2,31%
2046 869,70 B50,74 -2,18% 891,27 2,48%
2047 BBE,33 B43,23 -2,B9% B96,11 3,20%
2048 B66,1E 840,45 -2,97% 894,68 3,29%
2049 863,09 836,08 -3,13% 892,96 3.46%
2050 EB5E.EE 830,02 -3,36% B90,66 3,70%
2051 853,37 820,18 -3,89% BE9,56 4,24%
2052 B46,38 815,74 -3,62% BBOD,O7 3,98%
2053 B37,68 B11,63 -3,11% Bo6,B4 3,48%
2054 B27,02 BD3,20 -2, BEB% B53,98 3,26%
2055 836,06 813,40 -2,71% 861,98 3,10%

Centralizatorul emisiilor GES anuale pentru scenariul minimal

Variatia emisiilor GES estimate

1,000.00
900.00
s —
800.00 /
700.00
600.00
500.00
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31
Scenariul ACTUAL Scenariul OPTIMIST Scenariul PESIMIST

Figura 56 — Graficul de variatiie pentru estimarea emisilor GES, comparativ
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4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Efectele generate asupra mediului de desfasurarea activitatilor de transport sunt diverse si
cuprinzatoare. Cele mai importante se refera la calitatea aerului, zgomot, schimbari climatice
si consum de resurse neregenerabile.

Structura parcului de autovehicule este un factor cu rol decisiv al impactului asupra mediului
generat de sectorul transporturilor. Vechimea, combustibilul utilizat, capacitatea cilindrica a
motorului, norma de depoluare sunt parametri specifici fiecarui autovehicul, care influenteaza
direct cantitatea de emisii poluante deversate in atmosfera pe durata functionarii.

Categoriile de autovehicule pentru care sunt estimate emisiile poluante, conform Agentiei
Europene de Mediu, in cadrul proiectului CORINAIR (CORelNventory of AlIRemissions), sunt
cele din Nomenclatorul pentru raportare (NFR - Nomenclature For Reporting), asa cum sunt
folosite pentru raportarea emisiilor in conformitate cu OrganizatiaNatiunilor Unite (ONU),
Comisia Economica pentru Europa a Natiunilor Unite (UNECE - United Nations Economic
Commission for Europe), linii directoare pentru raportarea datelor de emisie in conformitate
cu ""Conventia CEE-ONU privind poluarea atmosferica transfrontaliera pe distante lungi pentru
a reducere gradul de acidificare, eutrofizaresi nivelul de ozon troposferic”.
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Criterl Selectie: la data de 06.05.2025, Impozit pe mijloace de transport

["Cod | Tp [Impozit/ | Nr.crt Mijloc de transport Numdr |
Debit [pers.| taxd ] cazuri
7743 | PF |Impozit pe mijloace de transport 3381
1 alt autovehicul cu masa totald maxim3 autorizatd €12t 250
2 autobuz 1
3 autocar
El autoturism 2,858
5 barca cu motor
6 cvadriciclu 2
7 microbuz 2
8 motocicletd 47
9 motoretd 13
10 remorca 85
11 |rulotd 10
12 |[scuter 73
13 [scuter de apd 1
14  |semiremorcd 19
15 [tractor inmatriculat 10
16 |[triciclu 3
17 |Vehicule cu capacitate cilindricd S |
18 |Vehicule fara capacitate cilindrich evidentiatd 1 J
Cod | Tip | Impozit/ | Nr.crt Mijloc de transport Numdr
Debit |pers.| taxd cazurl
26 PJ |Impozit pe mijloace de transport 428
[ 1 |ait autovehicul cu masa totald maxim3 autorizatd <12t 119
2 autoturism 236
3 barcd cu motor 1
[ 4 |cvadricicly 2
5 microbuz 6
6 motocicletd
7 remorcd 12
8 scuter 1
9 scuter de apa 1
10 [semiremorca 40
11 [tractor inmatriculat 2
12 |triciclu 1
13 |Vehicule cu capacitate cilindrica a
14 |Vehicule fira capacitate cilindricd evidentiatd 2

Figura 57 — statistica vehiculelor inregistrate la Biroul de taxe si impozite al Primariei Mihailesti

Criterii Selectie: la data de 06.05.2025, Impozit pe mijloace de transport marfa

| Cod |‘I'lp umpoznll Nr.cnl Mijloc de transport Numér
| Deblt |pers.| taxd cazurl
33 l PF |Impozit pe mijloace de transport marfa 32
1 [vehicul cu 2 axe 26
2 |vehiculcu 3 axe 5
3 vehicul cu 4 axe 1
Tip | Impozit/ | Nr.crt I Mijloc de transport Numar
Debit |pers. tax3 cazurl
25 PJ Impozit pe mijloace de transport marfa 59
1 vehicul cu 2 axe 25
2 |vehicul cu 243 axe 4
3 vehicul cu 3 axe 3
4 |vehicul cu 4 axe 27

Figura 58 — statistica vehiculelor grele de marfa inregistrate la Biroul de taxe si impozite al Primariei Mihailesti

Datele referitoare la structura parcului de vehicule inregistrate in orasul Mihailesti au fost
comunicate de Primaria Mihailesti. Din acestea reiese ca numarul cel mai mare este
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reprezentat de autoturisme — 3094, urmat de alte vehicule cu masa sub 12t — 369. Aceste
inregistrari confirma prezenta vehiculelor in trafic, dominata de autoturisme.

4.3. ACCESIBILITATE

n evaluarea accesibilitatii au fost determinate izocronele privind durata de deplasare in raport
cu centrul orasului. Acestea sunt reprezentate in figura 59 - 61.

ASPA Mihdilésti €@, ;
o, .. Dovinot Egéstaur

Counlry'blur vihan sti )

r,

300

ovinot Piscina

Figura 59 - Duratele de deplasare raportate la traficul zilnic
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ovinot Piscina

Figura 60 - Duratele de deplasare raportate la traficul zilnic, interval de dimineata (AM)

ovinot Piscina

Figura 61 - Duratele de deplasare raportate la traficul zilnic, interval dupa amiaza (PM)
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4.4. SIGURANTA

La momentul actual s-au identificat o serie de puncte pozitive si negative din punct de vedere
al mobilitatii urbane in raport cu utilizatorii vulnerabili, dupa cum urmeaza:

> Pozitive:

e Administratia UAT Mihailesti va face demersurile pentru implementarea unui
sistem de supraveghere a traficului rutier si se va interveni pentru reducerea
impactului acestora.

e Administratia UAT Mihailesti va face demersurile pentru implementarea unui
sistem de transport public, cu utilizarea unor vehicule electrice.

» Negative:

e Traficul de tranzit prin UAT Mihailesti conduce la interactiunea dintre pietoni si
biciclisti cu vehicule grele de marfa.

Siguranta rutiera reprezinta unul din punctele cele mai importante in ceea ce priveste
mobiliatea, accidentele rutiere avand in general o caracteristica de crestere o data cu
mobilitatea cetatenilor, astfel ca reducerea numarului de accidente este un deziderat esential
in orice politica publica legata de transport si mobiltate.

In acest context, valabil peste tot in lume, in iulie 2021 deputatii din Comisia pentru protectia
consumatorilor au aprobat reguli pentru asigurarile auto care sa protejeze mai bine
victimele accidentelor rutiere in UE. Noile reguli mai trebuie aprobate prin votul intregului
Parlament, dupa care statele UE vor avea 2 ani termen sa le implementeze. De asemenea, pe
5 octombrie 2021 Parlamentul a adoptat rezolutia privind Politica UE pentru siguranta
rutiera prin care se stabilesc principalii pasi de urmat pentru a se ajunge la zero victime pe
soselele europene pana in 2050. Acesti pasi includ limite de viteza sigure (30km/h in zone
rezidentiale), toleranta zero pentru condusul sub influenta alcoolului si elemente de siguranta
suplimentare integrate in autovehicule si infrastructura rutiera. Aceasta rezolutie este
raspunsul la cadrul trasat de Comisia Europeana privind politica UE pentru siguranta rutiera
2021-2030.

La nivelul Uniunii Europene, statistica privind accidentele grave si efectele acestora arata
urmatoarele date:
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Figura 62 - Statistica accidentelor grave (nr. de victime / 1 mil locuitori / an) la nivelul statelor UE (sursa:

www.acr.ro/siguranta)

La nivelul intregii UE, numarul deceselor cauzate de accidente rutiere in 2022 a crescut cu 3 %
fata de anul precedent, nu in ultimul rand ca urmare a reluarii nivelurilor de trafic dupa
pandemie. Este important de remarcat faptul ca multe dintre castigurile obtinute pe perioada
pandemiei de COVID-19 (inclusiv o scddere de 17 % intre 2019 si 2020) s-au pastrat. In
comparatie cu 2019, numarul deceselor din 2022 a scazut cu 10 %.

Desi ponderea crescuta a ciclismului in mixul de mobilitate in multe state membre este extrem
de binevenita, o cauza serioasa de ingrijorare o reprezinta tendinta crescanda a numarului de
biciclisti ucisi pe drumurile din UE. Acesta este singurul grup de participanti la trafic in cazul
caruia nu se observa o scadere semnificativa a numarului de decese in ultimul deceniu, fapt
care poate fi pus mai ales pe seama lipsei persistente a unei infrastructuri bine echipate.
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for 2030
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Figura 63 - Tintele UE privind reducerea numarului de accidente rutiere in urmatoarea decada (sursa: Comsia

Europeana)
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Din pacate, rata accidentelor rutiere fatale in Romania este de doua ori mai mare decat rata
medie la nivelul Uniunii Europene.

Aceasta valoare este relativ constanta raportat la indicele de motorizare (numarul de vehicule
la mia de locuitori) ceea ce face necesara implementarea de masuri de crestere a sigurantei
rutiere (semaforizare intersectii inclusiv pentru benzile de biciclete, treceri de pietoni
semaforizate, garduri de protectie a pietonilor in special in zona unitatilor de invatamant,
realizarea de parcari laterale fata de drumul principal si eliminarea vehiculelor care fac dificila
vizibilitatea etc.);

4.5. CALITATEA VIETII

Starea actuala a infrastructurii contribuie, intr-o mare masura, la calitate vietii la nivel local,
mai ales in zona centrala cu infrastructura pietonala deja dezvoltata, prin calmarea traficului.

Trebuie ameliorata insa accesibilitatea spre principale zone ale UAT-ului: Draganescu, Popesti,
Novaci, prin introducerea unui sistem de transport public in comun si prin realizarea de noi
conexiuni ale retelei de infrastructuri de transport intre aceste zone si centrul UAT-ului,
respectiv intre aceste zone si reteaua de transport nationald/regionald, in special catre
Bucuresti.

Prin proiectele propuse n acest document, calitatea vietii locuitorilor va fi ameliorata prin
imbunatatirea infrastructurii rutiere, care va fi determinata de proiectele de organizare si
semnalizare rutierd, precum si de cele prin care se propune construirea unor parcari de
capacitate mare, dintre care una intermodala, ce va diminua traficul rutier, in acelasi timp si
noxele din aer.

Instituirea serviciului de transport public local, ce foloseste vehicule ecologice, va determina o
mai buna accesibilitate a locuitorilor ce nu poseda autovehicul, a celor care locuiesc si muncesc
in locuri diferite, a elevilor in drumul spre si dinspre scoala. Acest serviciu va duce la reducerea
aglomeratiei traficului, a numarului de autovehicule personale, precum si noxelor. De
asemenea, siguranta traficului si a persoanelor care se deplaseaza pietonal.
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5.1. VIZIUNEA PREZENTATA PENTRU CELE 3 NIVELURI TERITORIALE

Mobilitatea urbana se refera la capacitatea unui spatiu urban de a permite fluxul si miscarea
diverselor elemente componente, cum ar fi vehiculele, pietonii si informatiile, si de a se adapta
in mod flexibil la cerinte de functionalitate specifice. Este important de subliniat faptul ca
dreptul la mobilitate trebuie sa fie corelat cu cerintele de durabilitate, avand in vedere in
special consumul de energie siimpactul negativ asupra mediului. Situatia aglomerarilor urbane
si chiar procesele de urbanizare rurald sunt exemple evidente ale necesitatii de a asigura
continuitatea dezvoltarii. Prin urmare, trebuie sa ne concentram pe investigarea cerintelor
mobilitatii durabile in ceea ce priveste deplasarea si schimbarea voluntara a pozitiei geografice
a bunurilor si persoanelor pentru a satisface nevoi sociale si/sau economice.

Configuratiile tehnice influenteaza modul de viata al populatiei si au consecinte asupra
mediului, deoarece structurile spatiale, reprezentate prin localizarea locuintelor si a
obiectivelor socio-economice, genereaza fluxuri materiale, energetice si informationale care
au impact ecologic. Structurile organizationale si procesele de gestiune sunt responsabile atat
de structurile si amenajarile create de om, cat si de modul de viata, subliniind prezenta
autoritatii juridice intr-o comunitate urbana (fig. 54).

........................... Km

Populatia

Structuri
spatiale

!

Amenajari
tehnice

Modul de
viata

Figura 64 - Relatiile intre structurile organizationale si structurile si amenajarile antropice

Tntr-o erd caracterizatd de mobilitate, structurile spatiale, amenajarile tehnice si organizarea
interna a entitatilor exercita o influenta semnificativa asupra modului de viata al populatiei,
depasind limitele traditionale ale teritoriilor.
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Tn cadrul dezvoltdrii durabile, o atentie deosebitd este acordatd organizirii durabile a
mobilitatii urbane, care reprezinta un obiectiv central. Aceasta presupune abordarea complexa
a problemei mobilitatii, cu interconexiuni intre multiplele domenii, cum ar fi: planificarea
spatiald, transporturile, ecologia, economia si aspectele socio-culturale, cu impact in sfera
legislativa si fiscala (fig. 58).

Economie

Ecologie

MOBILITATE

Figura 65 - Organizarea durabila a mobilitatii urbane

Prin urmare, mobilitatea poate fi descrisa ca un sistem dinamic de miscare, rezultat al
comportamentului individual si colectiv in ceea ce priveste deplasarile, care poate fi modelat
pentru a satisface diverse nevoi de mobilitate. Aceasta implica alegerea dintr-o gama de
optiuni disponibile in cadrul unei oferte fizico-spatiale si de transporturi, aspecte economice si
socio-politice, care interactioneaza intr-un mod complex.

Modul in care oamenii se deplaseaza in mediul urban si potentialele lor optiuni de mobilitate
arata o stransa corelatie intre forma urbana si mobilitatea urbana. Astfel, obiectivele unei
mobilitati urbane durabile pot fi clasificate pe doua domenii principale.

Pe de-o parte, planificarea spatialda, care implica obiective ce tin de structura urbana
(organizare policentrica, sistem rutier cu o buna conectivitate), densitatea urbana (existenta
unui prag minim pentru asigurarea masei critice necesare dezvoltarii transportului colectiv
public), programe urbanistice noi, infrastructuri pentru circulatie si stationare, precum si de
structura si configuratia spatiilor pentru circulatia nemotorizata.

Pe de altd parte, domeniul transporturilor implica formularea de obiective care tin de
dezvoltarea infrastructurilor pentru transport public nepoluant, organizarea intermodalitatii si
dezvoltarea tehnologiilor de transport nepoluante. Adesea, eficienta celui mai potrivit mod de
transport este determinata de tipul de structura urbana. Structura spatiald, in sensul gradului
de monocentricitate si densitate, exercitd un impact direct asupra distantei calatoriei, a
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posibilitatii de tranzit si a utilizarii autovehiculelor personale, si, in cele din urma, asupra
nivelului de poluare.

Din aceasta perspectivd, mobilitatea inseamna mai mult decat un simplu mijloc de proiectare
- reprezinta un instrument esential pentru a cunoaste si a intelege procesele de transformare
ale orasului contemporan. Aceasta acopera atat aspectele temporale, cat si cele teritoriale,
insa aceste dimensiuni sunt rar abordate intr-un mod integrat in politicile publice.

Planificarea in transportul urban reprezinta procesul complex de proiectare, organizare si
gestionare a infrastructurii, serviciilor si politicilor pentru a asigura o mobilitate eficienta,
durabila si accesibila intr-un mediu urban, luand in considerare nevoile si interesele populatiei,
dezvoltarea urbana si protectia mediului inconjurator.

n tabelul 56 sunt comparate elementele clasice ale planificarii in transportul urban cu aceleasi
elemente analizate din perspectiva mobilitatii durabile.

Elemente clasice de planificare Componente  ale  planificarii  din
perspectiva mobilitatii durabile
Dimensiune fizica Dimensiune sociala
Mobilitate Accesibilitate
Trafic (in special al autovehiculelor) Oamenii i nevoile de deplasare
Proiecte pe scara larga Proiecte locale integrate in proiecte
regionale/nationale
Arterele stradale — infrastructura de Artera stradala — spatiu urban
transport
Transport motorizat Toate modurile de transport intr-o ierarhie cu
prioritate pentru deplasarile nemotorizate
Prognoza de trafic Viziune integratoare asupra orasului
Evaluare economica Analiza multicriteriala care sa tina cont si de
efectele sociale si ambientale
Transportul — cerere derivata Transportul — activitate cu valoare intrinseca,
cat si cerere derivata
Cresterea vitezei de deplasare Reducerea vitezei de deplasare
Reducerea duratei de deplasare Durate de deplasare rezonabile si cresterea
fiabilitatii acestora
Segregarea persoanelor si a traficului Integrarea persoanelor si a traficului

Figura 66 - Aspecte contrastante ale planificarii in transportul urban

Prin adoptarea unor forme urbane de tip policentric, se poate asigura o lungime medie a
deplasarilor care se incadreaza in limitele admise pentru deplasarile pietonale sau pentru
deplasarile cu vehicule nemotorizate. Scopul nu este interzicerea completa a utilizarii
autovehiculului, deoarece ar fi dificil de realizat si ar ingradi libertatea de alegere a indivizilor.
Combinand strategii de planificare coerente, zonele urbane pot fi concepute la scara personala
care sa asigure un nivel inalt de accesibilitate si un mediu placut.
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Figura 67 Spatiul necesar pentru deplasare a 48 de persoane cu diferite moduri de transport (autoturism,

autobuz/ transport public, bicicletd) (sursa: prelucrare dupa Urban Cycling Institute)

n ceea ce priveste nevoia de mobilitate, aceasta se poate identifica prin diferite modele. Date
fiind problemele specifice modelului clasic in patru pasi, utilizat in determinarea cererii de
transport, specialistii Tn domeniu au dezvoltat modele alternative, ce combina diferite etape
ale modelului clasic. Modelele combinate au ca obiectiv abordarea unitara a determinarii
cererii, avand la baza principiul maximizarii utilitatii in functie de deciziile comportamentale
ale utilizatorilor, in timp ce modelul in patru pasi se compune dintr-o serie de sub-modele care
prezintd o lipsd de coerentd in ceea ce priveste durata deplasdrii si efectele congestiei. In
general, structura generala a unui model de determinare a cererii de transport se prezinta ca
in figura 64.
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. . . . utilizare a terenurilor:
infrastructuri de transport, vehicule, tehnici

de exploatare; » populatia;

folosirea spatiului (distributie zone activitdti economice;
rezidentiale, birouri, comerciale etc.) rata motorizdrii;
deplasari venit.

\ 4

Analiza mobilitatii — Modelul clasic in patru pasi

GENERARE

REPARTITIE PE DESTINATII (matricea O —
D)

AFECTARE MODALA

AFECTARE PE RUTE

Figura 68 Structura generala a unui model de determinare a cererii de transport

Tn mod obisnuit, pentru a determina cererea de transport, este necesar sa se ia in considerare
o retea de transport si o zonificare a zonei de studiu, precum si sa se dispuna de date generale
privind utilizarea spatiului si informatii socio-economice colectate prin intermediul sondajelor.

Principalele categorii de probleme vizate de informatiile obtinute din sondajele de transporturi
se refera la comportamentul de deplasare, utilizarea spatiului si deciziile de localizare, relatiile
de transport, calitatea serviciilor de transport, precum si efectele transportului asupra
mediului natural si asupra calitatii vietii. Acestea pun in evidenta caracterul derivat al
transportului si corelatiile cu amenajarea teritoriului si activitatile umane.

Cererea de transport este influentata de o varietate de factori, inclusiv motivul deplasarii si
distanta parcursa. Calatoriile pot fi mai lungi si mai scurte, in functie de natura lor si de
asemenea, dimensiunea grupului de calatori joaca un rol semnificativ in decizia de a utiliza
automobilului pentru deplasari pe distante lungi. Comportamentul de deplasare este puternic
corelat cu structura spatialda a activitatilor umane, cu caracteristicile socio-economice
individuale si cu functia de performanta a transporturilor. De aceea, deciziile sunt
interdependente, existand diferite niveluri de decizie, in special dependente de orizontul de
timp pentru realizarea lor (fig. 63).
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Structura spatiala si infrastructura transporturilor
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Figura 69 - Schema procesului deciziei de deplasare

Este important de inteles ca traficul, aglomeratia si poluarea reprezinta doar manifestarile
exterioare ale unei probleme mai profunde. in centrul acestei probleme se afld decizia de
deplasare a oamenilor, nu traficul in sine.

Pentru scoaterea in evidenta a prioritatilor de actiune pentru rezolvarea problemelor de
mobilitate prezentate anterior, se pot determina urmatoarele domenii de interventie:

- Este prioritara dezvoltarea serviciilor de transport public, a intermodalitatii, a traficului
pietonal si ciclist, si tratarea complexa si neseparata a diferitelor moduri de transport;

- Dezvoltarea sistemului de transport trebuie abordata ih mod integrat, prin acordarea
unei atentii deosebite traficului pietonal si ciclist, respectiv pentru inlaturarea obstacolelor
intalnite de acesta;

- Este necesara dezvoltarea diferentiata a traficului in miscare si a celui stationar;
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- Trebuie urmarita concentrarea proceselor de suburbanizare, utilizarea variata a
spatiilor, prin concentrarea de functii si de locuire;

- Tipologia de oferta — nu trebuie urmarita conformarea la nevoile actuale, ci trebuie
utilizata in mod inteligent instrumentele de ,push si pull” care sunt accesibile. Nevoile care
apar trebuie tratate cu respectarea principiului durabilitatii.

- Trebuie aplicata o gandire la nivel de relatii, regionald, cu luarea in calcul a navetei si a
altor nevoi de concentrare/aglomerare, nu la nivelul teritoriului administrativ al orasului;

- Conditia fiecarei interventii este parteneriatul, planificarea publica.

Pentru a crea un sistem de transport eficient si pentru a diminua simptomele cu care se
confrunta orasele in prezent, trebuie sa se puna accentul pe trei elemente cheie, mai exact:
versatilitatea mobilitatii, vizibilitatea si optimizarea.

Astfel, este nevoie de o piata de mobilitate versatila care sa ofere o varietate de servicii, cum
ar fi transportul public, servicii de transport privat, servicii de bike-sharing si ride-sharing, si
oricare alte servicii de mobilitate. n acest mod, piata de mobilitate permite oricui sa planifice
si sa rezerve cea mai potrivita solutie de mobilitate.

Acest concept este cunoscut ca ,mobilitatea ca serviciu” sau ,serviciu de mobilitate” (Maa$),
descris ca o dezvoltare practica a ,transportului colaborativ”, care presupune achizitionarea
de servicii de mobilitate ca un pachet bazat pe nevoile utilizatorilor in loc sa se achizitioneze
doar mijloacele de transport.

Manag tul Traficului Transportul public
= Gestionarea si optimizarea in Crearea unui transfer usor al solicitarilor
4 A mod eficient a intersectiilor si de prioritate ale vehiculului pe baza
{ crearea unui flux de trafic mai controlorului de trafic aflat in acesta sau
¥ sigurin orase in unitatea de bord

' ' . I
~ ’~ Soferi
= e Crearea unor
@ cilitorii mai
sigure si

Pietoni " ! confortabile

@ Reducerea ’ pentru acestia
poludrii aerului A

" siazeomotului  ° '

i \ .
& ’

Figura 70 - Efectele pozitive ale mobilitatii ca serviciu din punct de vedere al deplasarilor

o
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Dupa ce se formeaza o piata competitiva si versatila pentru toate serviciile de mobilitate,
orasele trebuie sa dobandeasca o intelegere clara a modului in care oamenii se deplaseaza si
sa aiba vizibilitate asupra acestor deplasari. Dat fiind faptul ca piata mobilitatii este foarte
fragmentata, orasele de obicei nu au acces la o imagine globala a miscarii oamenilor. Furnizorii
de servicii de mobilitate dispun de propriile lor aplicatii si metode de colectare a datelor, dar,
in majoritatea cazurilor, orasele nu sunt conectate efectiv la fiecare furnizor individual pentru
a accesa aceste informatii. Daca aceste elemente ar fi in permanenta legatura, s-ar putea vorbi
despre mobilitatea inteligenta, care imbina patru teme esentiale: cererea si oferta, integrarea,
accesul si automatizarea serviciilor (fig. 65).

Timp productiv in Sigurantd Capacitatea
cdldtorii Fmbunér&p’t& drumului crescutd
.-f"-‘v
_—

|

Automatizare

Reducerea congestie
Mobilitatea primului
si ultimului km | Problema lipsei locurilor

Mobilitate . ’ //! de parcare rezolvatd
inteligentd - Cerere si oferta

Active multi-propuse

Serviciu de
mobilitate Optimizarea fluxului de
trafic
Crar dinamic

ntegrare

Plata integratd Transmiterea Schimb neintrerupt
informatiilor cu
caracter personal

Figura 71 - Cele patru teme ale mobilitatii inteligente

Viziunea de dezvoltare trebuie sa se potriveasca cu viziunea prezenta la nivel european,
national, regional si judetean, astfel ca trebuie sa se atinga urmatoarele obiective strategice:

cresterea accesibilitatii — trebuie sa se ofere optiuni care sa permita accesul tuturor
cetatenilor la serviciile existente;

- imbunatatirea sigurantei si securitatii;

- protejarea mediului — reducerea efectelor externe negative, ca: emisiile de gaze cu
efect de serd, consumul de energie, zgomotul, etc.

- cresterea eficientei economice — cresterea eficientei serviciului de transport;

- Tmbunatatirea calitatii vietii.

5.2. CADRUL/ METODOLOGIA DE SELECTARE A PROIECTELOR

Strategia de dezvoltare reprezinta un document-cheie al carui scop este reprezentat de
asigurarea unei viziune coerente de dezvoltare la nivelul municipiilor, oraselor si zonelor
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metropolitane, transpuse intr-un portofoliu de propuneri prioritare, ideal sprijinite de
comunitate si finantabile de catre Uniunea Europeana.

Ca instrument de planificare, o Strategie Integrata (SIDU) trebuie sa raspunda la nevoile locale
de dezvoltare prin implementarea unui proces participativ in care buna guvernanta,
colaborarea si implicarea comunitatii sa reprezinte piloni de dezvoltare si sa asigure
continuitatea pe termen lung a viziunii de dezvoltare. Elaborarea unei SIDU pentru o unitate
administrativ teritoriala este esentiald, cu atat mai mult Tn acest moment, in care incep deja
depunerile de proiecte pe axele prioritare ale Programelor Operationale. In acest context,
unitatile administrativ-teritoriale ce propun o lista de proiecte coerenta, integrata, prioritizata
si asumata de catre diferiti actori la nivel local vor avea un avantaj in competitia cu alte unitati
administrativ-teritoriale pentru finantarea diferitelor categorii de investitii.

Strategia propriu-zisa trebuie sa porneasca de la contextul sau strategic, respectiv conceptele
cheie ce urmeaza sa fie abordate, tendintele internationale si exemplele de bune practici in
domeniul strategiilor locale, precum si corelarea cu documente programatice - strategii
relevante la nivel national, regional, judetean si local, precum si programele de arhitectura
pentru Programele Operationale Regionale.

Context
strategic Viziunea si
obiectivele Portofoliul
A»nalnriaA de dezvoltare de proiecte
situatiei Directii Implementare
actuale de monitorizare

actiune evaluare

Figura 72 - Schema de elaborare a unei SIDU

Conform art. 23 din propunerea CE de Regulament comun RDC, o strategie teritoriala trebuie
sa prezinte zona geografica vizata, sa analizeze in detaliu necesitatile de dezvoltare si
potentialul zonei, precum si sa descrie o abordare integrata care raspunde atat nevoilor de
dezvoltare identificate, cat si implicarea partenerilor (ADR Centru).

Metodologia de selectare a proiectelor care vor constitui planul de actiune presupune
parcurgerea urmatoarelor etape:
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- analiza situatiei actuale si identificarea disfunctionalitatilor, prin caracterizarea
mobilitatii si a impactului acesteia asupra aspectelor precum contextul socio-economic,
reteaua de transport actuala, mijloacele si tehnologiile utilizate pentru realizarea serviciilor de
transport;

- stabilirea unei viziuni de dezvoltare a mobilitatii;
- stabilirea obiectivelor pentru indeplinirea viziunii de dezvoltare;

- identificarea temelor pentru care se propun interventii, pornind de la analiza situatiei
actuale si tindnd cont de viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane;

- identificarea de masuri care sa contribuie la atingerea obiectivelor, in urma analizei
problemelor evidentiate de modelul de transport;

- prioritizarea masurilor propuse pe baza unei analize multicriteriale; aceasta analiza
permite considerarea mai multor factori de natura diferita, care afecteaza procesul decizional.

Se poate propune o metodologie de planificare integrata ca cea din fig. 67, care sa asigure
indeplinirea viziunii de dezvoltare propuse.

Strategia
finala si

Analiza si planul de

implemen-
tare

rup

diagnostic :
Operativ

metropoli
tan

Viziune comuna si
coerenta de dezvoltare,
scenariu prioritar,
prioritati transversale,
schema de guvernanta

Plan operational de
actiune si management
pentru implementarea
strategiei, lista si fisele
proiectelor-fanion

Cadru clar al dezvoltarii in
teritoriu, studiul documentatiilor
anterioare si initiativelor
asociate, auditul problemelor si
oportunitatilor

Figura 73 - Metodologie de planificare integrata

Aceasta descrie realizarea a trei etape principale:

- analiza si diagnostic - implica identificarea problemelor prin analiza documentelor
anterioare si a situatiei actuale din zona de studiu.

- dezvoltarea de strategii - include gasirea de solutii la problemele identificate si stabilirea
obiectivelor principale si a prioritatilor de dezvoltare.

- alegerea strategiei finale si a planului de actiune - presupune atat stabilirea strategiei
finale si elaborarea unui plan de actiune pe baza proiectelor prioritizate, cat si stabilirea
unui plan de implementare.
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Elaboratorii prezentului plan recomanda prioritizarea proiectelor legate de transport public
urban, trasee pietonale si de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra
calitatii vietii populatiei.
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6.1. DIRECTII DE ACTIUNE S$I PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT

Directiile de actiune din cadrul PMUD Mihdilesti au fost stabilite Tn toate domeniile mobilitatii,
in sensul implementarii de masuri si politici in domeniile:

e Structura institutionald si intarirea capacitatii administrative;
e Transportul public —integrat de la nivel local la nivel judetean si regional;

e Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, Tmbunatatirea
sigurantei si a conditiilor de mediu;

¢ Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate;
e |TS si managementul mobilitatii;
e Logistica urbang;

e Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat
de complexitate. incurajarea si cresterea confortului deplasdrilor pietonale.

La nivelul aglomeratiei urbane Mihdilesti

Directiile de actiune si masurile, la nivel UAT-ului au vizat cu precadere domeniile urmatoare,
ce vor fi descrise in cadrul paragrafelor urmatoare:

e Structura institutionala si intarirea capacitatii administrative;

e Transportul public —integrat de la nivel local la nivel judetean si regional;
 Tncurajarea deplasérilor pe jos prin reabilitarea trotuarelor;

¢ ITS si managementul mobilitatii;

e Logistica urbang;

e Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat
de complexitate. incurajarea si cresterea confortului deplasdrilor pietonale.

La nivelul orasului Mihdilesti si a satelor arondate
Directiile de actiune si masurile, au vizat cu precadere domeniile urmatoare:
e Tncurajarea deplasérilor pe jos prin reabilitarea trotuarelor;

e Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, Tmbunatatirea
sigurantei si a conditiilor de mediu;

¢ Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate;

e Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat
de complexitate. Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale.
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6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE
6.2.1. NIVELUL LOCAL

n vederea realizarii obiectivelor operationale se doreste organizarea unui sistem de transport
public al orasului care sa permita conectarea zonelor limitrofe a UAT Mihdilesti cu centrul
orasului.

Proiectele propuse:

» Operationalizarea serviciului de transport public cu principale subactivitati:
e Stabilirea traseelor de transport public la nivel local;
e Alegerea statiilor de transport public;
e Stabilirea programului de circulatie.

» Studierea si realizarea unui parteneriat intre entitatile comerciale private (transportatori,
comercianti cu amanuntul) si autoritatea publica cu privire la distribuirea marfurilor in
oras astfel incat sa nu fie perturbat traficul general.

» Dezvoltarea si sustinerea de programe de sensibilizare, responsabilizare si constientizare
a locuitorilor cu privire la importanta planului de mobilitate in dezvoltarea socio-
economica a localitatii.

6.2.2. NIVELUL REGIONAL

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti 2021 — 2030 (SIDU) cuprinde
proiectele

» Drum Orbital Bucuresti (vezi figura 6.2.2): Dezvoltarea retelei de drumuri radiale prin
intermediul carora vor fi conectate Municipiul Bucuresti, UAT-urile si zonele industriale de
viitoarea autostrada AO, care are ca obiectiv general implementarea unor masuri si
investitii pentru fluidizarea traficului in Regiunea de Dezvoltare Bucuresti - llfov, prin
atragerea transportului de marfuri si pasageri pe rute alternative retelei de drumuri
nationale si prin generarea unui trafic eficient si rentabil.

Obiectivele specifice sunt:
e ¢ Reducerea ambuteiajelor si problemelor de trafic;
e ¢ Reducerea timpilor de deplasare, prin crearea unor noi rute de transport
e public;
e o Cresterea accesibilitatii populatiei din zona, in conditii de siguranta in trafic.

Drumurile radiale vor creste atractivitatea investitiei autostrazii AO - Inel Bucuresti prin
conectarea acesteia la municipiul Bucuresti si la aria metropolitan. Acestea sunt in numar de
10 si insumeaza o lungime totala estimata de 96.11 km. Drumurile radiale, inglobate intr-un
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singur proiect denumit Orbital Bucuresti, leagda marile bulevarde radiale ale municipiului
Bucuresti si a DNCB cu AO, dar vor avea si conexiuni intre localitati din aria metropolitana la
AQ, intersectand un numar total de 30 UAT-uri. Proiectul cuprinde elaborarea si aprobarea
documentatiei urbanistice (PUZ) — solutii integrate pentru grupari de localitati care pot actiona
impreuna, intr-un mod mai eficient (de exemplu, gruparea Domnesti — Ciorogarla- Bolintin
Deal - Gradinari sau gruparea Berceni—Popesti-Leordeni—Vidra).

n cadrul proiectului se va realiza DR1 - Vest Expres, cu o lungime de 8.98 km, ce realizeaz
legatura intre Autostrada AO - DNCB - Bulevardul Timisoara. Implementarea proiectului va
facilita utilizarea unor rute alternative de deplasare a locuitorilor din Bolintin-Vale, cat si a
traficului de marfuri din zona industriald proiectata catre Centura Bucuresti direct catre noul
nod rutier Ciorogarla. Intrarea Tn Municipiul Bucuresti se va realiza prin bulevardul Timisoara,
descongestionand bulevardul luliu Maniu si facilitdnd accesul mai usor catre zonele din vestul
(cartierele Militari si Drumul Taberei) si sudul capitalei (intregul sector 5).

“O -\"‘T

PSER A
Y\f‘// MINISTERUL TRANSPORTURILOR $I INFRASTRUCTURII
Directia Generold Strategie
Orbital Bucuresti S §
Drumuri Radiale
DR 1 Vest Expres
DR 2 Autostrada A1
DR 3 Glulest! Expres
DR 4 Noed Expres
DR 5 Pipera Expres
DR 6 Afumati Expres
DR 7 Est Expres
DR 8 Splai Expres
DR 9 Sud Expres
DR 10 Magurele Expres

-
=
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g
(<]
=
3
=
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=]
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DR6

Nodul rutier 1 - Autostrada AD - DJ200
Nodul rutier 2 - Autostrada AD - DN3

DR2

DR8

Nord
m— Propunere Drum Radial

@ DR9 Proiect AO
0 10 km . Legaturi la reteaua rutiera
]

existenta

OpenStreetMap (and) contributors. CC-BY-SA
Figura 74 - Harta drumurilor radiale si a nodurilor, parte componenta a proiectului Orbital Bucuresti (sursa :
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii - Plan Investitional pentru dezvoltarea infastructurii de transport

in perioada 2020 - 2030, Varianta Draft, Octombrie 2021)
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6.3. DIRECTII DE ACTIUNE S$I PROIECTE ORGANIZATIONALE

n vederea realizérii obiectivelor strategice si a celor organizationale derivate, se impun o serie
de cerinte generale ce trebuie indeplinite. Pe de o parte actorii implicati trebuie sa dispuna de
capacitate si capabilitate ce suporta imbunatatire. De asemenea sunt necesare Tmbunatatiri
de ordin institutional, pentru a planifica si opera in cadrul unui sistem integrat, cu solutii
eficiente si eficace.

O astfel de initiativa este introducerea unui serviciu de transport public local, care sa se
conecteze cu transportul public judetean si regional. De aceea, exista un numar de obiective
ce trebuie realizate in afara de cele strategice:

+ Stabilirea unei entitati (autoritdti) dedicate administrarii transportului public,
care sa aiba atat rolul unei unitati distincte de planificare, cat si al unei autoritati

......

vederea dezvoltarii unei oferte de transport public adecvate si eficiente.

+ Stabilirea capacitatilor de planificare si operare pentru transportul public prin
infiintarea unui departament/serviciu de planificare a transportului care sa
colaboreze cu departamentul/serviciul de urbanism si managementul traficului
care sd includa si centrul de management al traficului si siguranta cetatenilor
existent.

Proiectele propuse:
e Infiintarea unui serviciu de transport public local;

¢ Infiintarea unui centru de comandj si control.

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELE TERITORIALE

Proiectele de dezvoltare a infrastructurii de transport propuse prin actualul PMUD sunt
organizate pe trei nivelul teritoriale. Primul nivel prezinta acele proiecte ce au impact la nivel
regional prin influentarea traficului de tranzit prin UAT Mihailesti. Al doilea nivel prezinta acele
proiecte cu impact la nivelul intregului UAT Mihailesti. In fine, al treilea nivel teritorial contine
acele proiecte cu impact la nivel zonal, fie a orasului Mihailesti, fie la nivel local in Draganescu,
Popesti, Novaci.

Proiecte de infrastructura de transport la nivel regional sunt:

e Infiintarea unui serviciu de transport public verde in orasul Mihailesti, care s& realizeze
conectarea orasului cu satele componente;

e Infiintarea unui terminal de transport public pentru cursele locale si cele interurbane,
pe strada Stadionului nr. 2;

Proiecte de infrastructura de transport la nivelul intregului UAT sunt:

e Reamenajarea si marcarea locurilor de parcare de-a lungul DN6, care strabate orasul,
dar si amenajarea unor locuri de parcare prin amenajarea strazilor secundare;

e Dotarea cu logistica urbana a orasului Mihailesti;
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e Studierea si realizarea unui parteneriat intre entitatile comerciale private
(transportatori, comercianti cu amanuntul) si autoritatea publica cu privire la
distribuirea marfurilor in oras astfel incat sa nu fie perturbat traficul general;

e Refacerea semnalizarii rutiere (daca este necesara, unde, ce fel) sau trasarea
semnalizarii rutiere unde nu exista, in special pe strazile laterale.

Proiecte de infrastructura de transport cu impact la nivel zonal, al orasului Mihdilesti sau
local, in Popesti, Drdgdnescu, Novaci sunt:

e Amenajarea unui parc public in zona Stadionului;

e Organizarea eficienta a retelei rutiere/stradale si a spatiului public, reorganizarea
circulatiei, iImbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu.

Tn urma consideratiilor se totalizeazd proiectele propuse in tabelul urmé&tor. Pentru
implementarea acestora s-au utilizat doua ipoteze: o prima ipoteza in care se implementeaza
doar un numar redus de proiecte si o a doua ipotezd In care sunt implementate toate
proiectele din lista.

Nr. Ipoteza de Descriere proiect Obiective/efecte Actori
identificare implementare implicati
proiect Ipoteza | | Ipoteza ll
- . |Incurajarea
Infiintarea unui serviciu o . N
. . locuitorilor sa Primaria
Proiect de transport public s "
v . utilizeze transportul | Politia
nr.1 verde in orasul . . -
e . public, in detrimentul | rutiera
Mihailesti R
celui individual
nfiintarea unui terminal | Cresterea
. de transport public atractivitatii mediului | Primaria,
Proiect N .
nr. 2 4 pentru transferul intre urban Politia
' cursele locale si cele Incurajarea utilizarii rutiera
interurbane transportului public
Primaria,
Proiect nr. v nfiintarea unui Centru Cresterea sigurantei Comunitatea
3 de comanda si control cetatenilor locala,
Politia locala
N N Primaria,
Imbunatatirea Politia
Proiect Dotarea cu logistica aspectelor estetic si .
v . rutierd
nr. 4 urbana functional ale .
. Comunitatea
orasului o
locala
Studierea si realizarea A . ey . e
. o Incurajarea utilizarii Primaria,
unui parteneriat intre . . . o
. s . bicicletei ca mijloc de | Politia
Proiect entitatile comerciale .
. , . deplasare lalocul de | rutiera
nr.5 private si autoritatea Cn ) ..
- .. munca in interiorul Operatorii
publica cu privire la . -
. o orasului economici
distribuirea marfurilor
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Nr. Ipoteza de Descriere proiect Obiective/efecte Actori
identificare implementare implicati
proiect Ipoteza | | Ipoteza ll
. N . . Primaria,
Proiect v Refacerea semnalizarii Cresterea sigurantei Politia
nr.6 rutiere si securitatii .
rutiera
. . Primaria,
Amenajarea unui parc ..
. ) N Cresterea Politia
Proiect public/zona de ey . .
won . atractivitatii turistice | rutiera
nr.7 promenada in aria . . . .
. . a zonei Stadionului Comunitatea
Stadionului .
locala
Organizarea eficienta a . .
. Cresterea sigurantei
retelei rutiere/stradale : . e
Proiect si a spatiului public 1 securitatil Primaria,
v > @ Spar PUBIC, | Calmarea traficului Politia
nr. 8 reorganizarea circulatiei, . .
A . . . | rutier rutiera
imbunatatirea sigurantei
. s ; Reducerea noxelor
si a conditiilor de mediu
Reorganizarea si Cresterea sigurantei Primaria,
. reamenajarea si securitatii Politia
Proiect nr. . . -
9 v trotuarelor existente si rutiera
organizarea trotuarelor
pe strazile secundare
Reamenajarea locurilor | Cresterea sigurantei s
. . SR ’ Primaria,
de parcare existente si si securitatii
Proiect nr. v amenajarea unor locuri Politia
10 noi de parcare, in rutiera
special pe strazile
secundare
Productia de energie s e
y .. | Primaria
electrica regenerabila
si durabild, reducerea
dependentei de
combustibili fosili si
cresterea
Proiect nr. v Realizarea unui parc independentei
11 fotovoltaic energetice

Efecte sociale:
crearea de locuri de
munca si ecologice:
reducerea emisiilor
de gaze cu efect de
sera
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Nr. Ipoteza de
identificare implementare
proiect Ipoteza | | Ipoteza ll
Proiect nr. v

12

Proiect nr. v

13

Proiect nr. v

14

Proiect nr. v

15

< Primaria
6M|hé|1e$t|
Descriere proiect Obiective/efecte Actori
implicati
Reducerea L .
. Primaria  si
consumului de Politia
Extinderea pe strazile energie electrica si a rutiéré
secundare si costurilor facturilor
eficientizarea platite de primarie si
iluminatului public cresterea sigurantei
traficului pe strazile
vizate
Realizarea unor piste Realizarea unui S .
A . . . . Primaria si
pentru biciclete care sa | climat sigur si locuitorii
realizeze conexiunea ecologic de deplasare .
. T N v orasului
dintre orasul Mihadilesti | intre unitatile
si satele care apartin locative ale orasului
acestuia
Punerea la dispozitia N
o Primaria,
locuitorilor sau ..
. - R posesorii de
Statie publica de persoanelor aflate in .
M . . . .. | vehicule
incdrcare a masinilor tranzit a unui serviciu . .
. . electrice din
electrice de incarcare a N
. . oras sau in
vehiculelor electrice
trecere
. Incurajarea N
Conectarea retelei de o . Primaria,
o . locuitorilor si . .
comunicatii a satului . A scolile Si
) . vizitatorilorin a N
Popesti cu situl e locuitorii
. descoperi istoria .
arheologic Cetatea orasului

Argedava

locala intr-un mod
ecologic
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7.1. EFICIENTA ECONOMICA

Tn cadrul capitolul 4 au fost identificate doud mari probleme ale infrastructurii de transport ce
deserveste zona analizata aferenta UAT Mihailesti si anume:

e Existenta unui volum mare de trafic ce tranziteaza infrastructura urbana de transport
a orasului Mihailesti. Principala strada afectata de acest volum mare de tranzit este DN6. Acest
volum mare de trafic de tranzit afecteaza duratele de deplasare ale rezidentilor orasului.

e Lipsa unor conexiuni directe a principalelor zone ale orasului in interiorul UAT-ului,
care in final sa conduca la atragerea in zona a agentilor economici.

Conform scenariilor de evolutie propuse si celor doud ipoteze de implementare a
proiectelor, impactul negativ indus de probleme expuse anterior urmeaza sa se reduca.
Variatia traficului Tn urma implementarii proiectelor propuse in cele doua ipoteze versus
optiunea de a nu realiza implementarea acestor proiecte pentru cele trei scenarii de evolutie
este reprezentata in figurile urmatoare.

Figura 75 - variatia fluxului de vehicule in cazul implementarii proiectelor din Ipoteza | pentru scenariul de

baza
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ASPA Mihilésti (©)
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CountryClub Mihsilgsti () ™
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Figura 76 - variatia fluxului de vehicule in cazul implementarii proiectelor din Ipoteza Il pentru scenariul de

baza

ASPA Mihalésti ©)
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Figura 77 - Variatia fluxului de vehicule in cazul implementarii proiectelor din Ipoteza | pentru scenariul

optimist
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Figura 78 - Variatia fluxului de vehicule in cazul implementarii proiectelor din Ipoteza Il pentru scenariul

optimist
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Figura 79 - Variatia fluxului de vehicule in cazul implementarii proiectelor din Ipoteza | pentru scenariul

pesimist
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ASPA Mihailést

Figura 80 - Variatia fluxului de vehicule in cazul implementarii proiectelor din Ipoteza Il pentru scenariul

pesimist

7.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI
Calculul emisiilor poluante avut la baza principiile din "EMEP/EEA air pollutant emission
inventory guidebook 2019” al Uniunii Europene, metodologia corespunzatoare nivelului 1 (Tier
1). Estimarile s-au facut tinand cont de lungimea arterelor de circulatie, media zilnica a fluxului
de vehicule si compozitia acestuia (autoturisme, vehicule usoare pentru transportul marfurilor,
vehicule grele de marfa/autobuze), coeficientii de emisie corespunzatori.

Evaluarea tine cont de trei scenarii de lucru:

¢ Scenariul de baza: populatia prezinta tendinta de stagnare a numarului de locuitori.
Rata de motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 10%.
Infrastructura de transport nu suferda modificari majore.

¢ Scenariul optimist: populatia prezinta o rata de crestere asemanatoare cu cea a
judetelor din centrul Romaniei de 0, 5% pe an, rata de motorizare ramane constanta.

¢ Scenariu pesimist: populatia urmeaza o tendinta de descrestere de 0,1% pe an, Rata
de motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 50%.

Aceste scenarii sunt aplicate in trei ipoteze de lucru:
e Ipoteza O —fara realizarea de proiecte de investitii (,,BAU” — en.Business as Usual)

¢ |poteza 1 —implementarea unui numar limitat de proiecte de dezvoltare (vezi Tabelul
Cap. 6.4)
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¢ |poteza 2 —implementarea unui numar mai mare de proiecte de dezvoltare (vezi
Tabelul Cap. 6.4)

Pentru toate scenariile de lucru si ipotezele de implementare a proiectelor, rezultatele sunt
prezentate in Tabelele urmatoare:

TABEL emisii anuale poluanti :

An Scenariul ACTUAL] | Ipotezal [ ] Ipatezall |

I. Scenariul OPTIMEenariul PESIMIScenariul OPTINce nariul PESIN
2025 793,49 805,39 821,26 793,49 793,49
2026 797,08 810,33 827,13 798,36 799,16
2027 BO0O, 1B B22,09 839,20 B09,94 B10,E2
2028 BO2Z,BE B25,11 B42,37 B1z,92 B13EE
2029 BOS5,66 B26,99 Ba4,36 B14,76 B15,E1
2030 BDE,63 B36,19 B53,E3 BIX3,E3 B214,96
2031 B1E, 98 849,22 B67,23 836,67 837,90
2032 829,41 B67,19 BB5,E5 B54,38 B55,70
2033 839,90 877,90 B96,68 B64,93 Bb6,36
2034 B50,48 BE1,71 Q00,67 BGE BB 870,21
2035 B53,3E BE2 46 901,53 B9 42 B71,04
2036 B56,14 BE4,02 903,21 B70,95 B72,66
2037 B5E,74 BE1,39 900,62 B6E 36 870,16
2038 B61,15 BB1,67 901,01 B6E 64 870,54
2039 BG63,40 879,24 B9E,63 BE6,25 BGE 24
2040 BG65,50 B73,74 Q02,78 Be0,E2 B72,25
2041 B&7,29 870,52 a09,E5 B57,66 B79,08
2042 BBE,73 B7047 91298 B57,61 BE2,10
2043 B69,76 B6T, 18 918,56 B54,36 BE7.50
2044 870,32 B65,B8 921,14 853,09 BE9,99
2045 870,33 BG5,54 921,60 B52,75 890,43
2046 B69,70 B63,50 922,46 B50,74 891,27
2047 BGE, 33 B55,BE 927 48 B43,23 B96,11
2048 BB6,1E B53,06 925,99 B40,45 B94,68
20419 B63,09 B4B,62 924,21 B3i6,08 892,96
2050 B5E, BB BaZ47 921,E3 830,02 890,66
2051 B53,37 83248 920,69 820,18 BE9,56
2052 B46,38 827,98 910,E7 B15,74 BBOD,O07
2053 B37,68 B23B1 BA97,17 B11,63 Bb6 B4
2054 B27,02 B15,25 BRI ET B03,20 B53 98
2055 B36,06 B25,60 892,15 81340 BbB19E8

Figura 81 — Graficele de variatie a emisiilor in functie de fiecare Ipoteza x Scenariu

Graficele corespunzatoare evolutiei cantitatilor de emisii de poluanti atmosferici pentru cele
trei scenarii si cele trei ipoteze sunt redate in Figurile 70 - 75.

Emisiile poluante defalcate estimate in Scenariul de baza (Actual)

An poITl:’::L:;:f; V:C;h) o2 (kg) CO (kg) NOXx (kg) PM (kg) voC (kg)
2025 4.264.919,88 765.210,87 | 22.431,47 3.359,50 41,53 2.448,67
2026 4.302.927,79 768.673,67 | 22.532,98 3.374,70 41,72 2.459,75
2027 4.340.652,07 771.659,66 | 22.620,51 3.387,81 41,88 2.469,31
2028 4.377.367,07 774.264,74 | 22.696,87 3.399,25 42,02 2.477,65
2029 4.413.582,13 776.94522 | 22.775,45 3.411,02 42,17 2.486,22
2030 4.449.168,25 779.806,09 | 22.859,31 3.423,58 42,32 2.495,38
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2031 4.483.977,41 789.793,39 23.152,08 3.467,42 42,87 2.527,34
2032 4.517.839,85 799.850,85 23.446,91 3.511,58 43,41 2.559,52
2033 4.549.982,83 809.964,38 23.743,38 3.555,98 43,96 2.591,89
2034 4.580.592,30 820.165,03 24.042,40 3.600,76 44,51 2.624,53
2035 4.609.375,64 822.960,88 24.124,36 3.613,04 44,67 2.633,47
2036 4.635.995,81 825.626,39 24.202,49 3.624,74 44,81 2.642,00
2037 4.660.064,75 828.135,58 24.276,05 3.635,76 44,95 2.650,03
2038 4.681.135,74 830.458,45 24.344,14 3.645,96 45,07 2.657,47
2039 4.699.494,89 832.628,90 24.407,77 3.655,48 45,19 2.664,41
2040 4.713.986,41 834.650,36 24.467,02 3.664,36 45,30 2.670,88
2041 4.723.981,77 836.374,90 24.517,58 3.671,93 45,39 2.676,40
2042 4.728.760,27 837.763,28 24.558,28 3.678,03 45,47 2.680,84
2043 4.727.495,61 838.759,36 24.587,48 3.682,40 45,52 2.684,03
2044 4.719.240,52 839.298,66 24.603,28 3.684,77 45,55 2.685,75
2045 4.702.909,12 839.307,14 24.603,53 3.684,80 45,55 2.685,78
2046 4.677.256,77 838.699,80 24.585,73 3.682,14 45,52 2.683,84
2047 4.640.856,90 837.379,02 24.547,01 3.676,34 45,45 2.679,61
2048 4.592.981,13 835.308,40 24.486,31 3.667,25 45,34 2.672,99
2049 4.531.111,97 832.332,82 24.399,09 3.654,18 45,18 2.663,46
2050 4.453.159,34 828.267,87 24.279,93 3.636,34 44,95 2.650,46
2051 4.356.730,83 822.958,98 24.124,30 3.613,03 44,67 2.633,47
2052 4.239.088,10 816.217,55 23.926,68 3.583,43 44,30 2.611,90
2053 4.097.096,95 807.827,46 23.680,73 3.546,60 43,85 2.585,05
2054 3.927.170,15 797.541,02 23.379,20 3.501,44 43,29 2.552,13
2055 3.983.729,94 806.259,97 23.634,79 3.539,72 43,76 2.580,03
Emisiile poluante defalcate estimate in Ipoteza |, Scenariul OPTIMIST

An poIT:::L:;:ZL V:Céh) €02 (kg) co (kg) NOx(kg) | PM(kg) | VvOC (kg)
2025 4.264.919,88 776.689,03 22.767,94 3.409,89 42,16 2.485,40
2026 4.302.927,79 781.452,10 22.907,56 3.430,80 42,41 2.500,65
2027 4.340.652,07 792.790,02 23.239,93 3.480,58 43,03 2.536,93
2028 4.377.367,07 795.702,19 23.325,29 3.493,37 43,19 2.546,25
2029 4.413.582,13 797.510,57 23.378,30 3.501,30 43,29 2.552,03
2030 4.449.168,25 806.383,44 23.638,40 3.540,26 43,77 2.580,43
2031 4.483.977,41 818.955,72 24.006,95 3.595,46 44,45 2.620,66
2032 4.517.839,85 836.285,26 24.514,95 3.671,54 45,39 2.676,11
2033 4.549.982,83 846.612,84 24.817,69 3.716,88 45,95 2.709,16
2034 4.580.592,30 850.282,31 24.925,26 3.732,99 46,15 2.720,90
2035 4.609.375,64 851.009,04 24.946,56 3.736,18 46,19 2.723,23
2036 4.635.995,81 852.508,37 24.990,52 3.742,76 46,27 2.728,03
2037 4.660.064,75 849.971,85 24.916,16 3.731,63 46,13 2.719,91
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2038 4.681.135,74 850.248,69 24.924,27 3.732,84 46,15 2.720,79
2039 4.699.494,89 847.907,23 24.855,64 3.722,56 46,02 2.713,30
2040 4.713.986,41 842.595,39 24.699,93 3.699,24 45,73 2.696,30
2041 4.723.981,77 839.497,51 24.609,11 3.685,64 45,56 2.686,39
2042 4.728.760,27 839.445,51 24.607,59 3.685,41 45,56 2.686,22
2043 4.727.495,61 836.272,02 24.514,56 3.671,48 45,39 2.676,07
2044 4.719.240,52 835.020,75 24.477,88 3.665,99 45,32 2.672,07
2045 4.702.909,12 834.688,44 24.468,14 3.664,53 45,30 2.671,00
2046 4.677.256,77 832.722,38 24.410,51 3.655,90 45,20 2.664,71
2047 4.640.856,90 825.376,45 24.195,17 3.623,64 44,80 2.641,20
2048 4.592.981,13 822.657,24 24.115,46 3.611,71 44,65 2.632,50
2049 4.531.111,97 818.375,02 23.989,93 3.592,91 44,42 2.618,80
2050 4.453.159,34 812.444,64 23.816,08 3.566,87 44,10 2.599,82
2051 4.356.730,83 802.810,06 23.533,65 3.524,57 43,57 2.568,99
2052 4.239.088,10 798.470,54 23.406,44 3.505,52 43,34 2.555,10
2053 4.097.096,95 794.444,59 23.288,43 3.487,84 43,12 2.542,22
2054 3.927.170,15 786.190,42 23.046,46 3.451,61 42,67 2.515,81
2055 3.983.729,94 796.176,48 23.339,20 3.495,45 43,21 2.547,76
Emisiile poluante defalcate estimate in Ipoteza I, Scenariul PESIMIST

An poITl:’at:L:E::’n V:Céh) 02 (kg) CO (kg) NOx (kg) PM (kg) VOC (kg)
2025 4.264.919,88 791.993,25 23.216,57 3.477,08 42,99 2.534,38
2026 4.302.927,79 797.645,75 23.382,27 3.501,90 43,29 2.552,47
2027 4.340.652,07 809.290,03 23.723,61 3.553,02 43,92 2.589,73
2028 4.377.367,07 812.342,69 23.813,09 3.566,42 44,09 2.599,50
2029 4.413.582,13 814.270,44 23.869,60 3.574,89 44,20 2.605,66
2030 4.449.168,25 823.402,70 24.137,31 3.614,98 44,69 2.634,89
2031 4.483.977,41 836.318,93 24.515,94 3.671,68 45,39 2.676,22
2032 4.517.839,85 854.088,34 25.036,83 3.749,70 46,36 2.733,08
2033 4.549.982,83 864.720,00 25.348,49 3.796,37 46,93 2.767,10
2034 4.580.592,30 868.564,61 25.461,19 3.813,25 47,14 2.779,41
2035 4.609.375,64 869.396,04 25.485,56 3.816,90 47,19 2.782,07
2036 4.635.995,81 871.015,61 25.533,04 3.824,01 47,27 2.787,25
2037 4.660.064,75 868.520,02 25.459,88 3.813,06 47,14 2.779,26
2038 4.681.135,74 868.893,31 25.470,83 3.814,70 47,16 2.780,46
2039 4.699.494,89 866.596,83 25.403,51 3.804,61 47,04 2.773,11
2040 4.713.986,41 870.601,25 25.520,89 3.822,19 47,25 2.785,92
2041 4.723.981,77 877.420,84 25.720,80 3.852,13 47,62 2.807,75
2042 4.728.760,27 880.438,10 25.809,25 3.865,38 47,79 2.817,40
2043 4.727.495,61 885.825,50 25.967,18 3.889,03 48,08 2.834,64
2044 4.719.240,52 888.306,15 26.039,89 3.899,92 48,21 2.842,58
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2045 4.702.909,12 888.749,47 26.052,89 3.901,87 48,24 2.844,00
2046 4.677.256,77 889.582,04 26.077,30 3.905,53 48,28 2.846,66
2047 4.640.856,90 894.421,28 26.219,15 3.926,77 48,55 2.862,15
2048 4.592.981,13 892.987,70 26.177,13 3.920,48 48,47 2.857,56
2049 4.531.111,97 891.271,14 26.126,81 3.912,94 48,37 2.852,07
2050 4.453.159,34 888.975,77 26.059,52 3.902,86 48,25 2.844,72
2051 4.356.730,83 887.877,28 26.027,32 3.898,04 48,19 2.841,21
2052 4.239.088,10 878.407,62 25.749,73 3.856,47 47,68 2.810,90
2053 4.097.096,95 865.197,75 25.362,49 3.798,47 46,96 2.768,63
2054 3.927.170,15 852.364,79 24.986,31 3.742,13 46,26 2.727,57
2055 3.983.729,94 860.347,92 25.220,32 3.777,18 46,70 2.753,11
Emisiile poluante defalcate estimate in Ipoteza Il, Scenariul OPTIMIST

An polT:at:L:;::Jn V:C;eh) €02 (kg) co (kg) NOx(kg) | PM(kg) | VOC (kg)
2025 4.264.919,88 765.210,87 22.431,47 3.359,50 41,53 2.448,67
2026 4.302.927,79 769.903,55 22.569,03 3.380,10 41,79 2.463,69
2027 4.340.652,07 781.073,91 22.896,48 3.429,14 42,39 2.499,44
2028 4.377.367,07 783.943,05 22.980,58 3.441,74 42,55 2.508,62
2029 4.413.582,13 785.724,70 23.032,81 3.449,56 42,65 2.514,32
2030 4.449.168,25 794.466,44 23.289,07 3.487,94 43,12 2.542,29
2031 4.483.977,41 806.852,93 23.652,17 3.542,32 43,79 2.581,93
2032 4.517.839,85 823.926,36 24.152,66 3.617,28 44,72 2.636,56
2033 4.549.982,83 834.101,32 24.450,93 3.661,95 45,27 2.669,12
2034 4.580.592,30 837.716,57 24.556,91 3.677,82 45,47 2.680,69
2035 4.609.375,64 838.432,55 24.577,90 3.680,96 45,51 2.682,98
2036 4.635.995,81 839.909,72 24.621,20 3.687,45 45,59 2.687,71
2037 4.660.064,75 837.410,69 24.547,94 3.676,48 45,45 2.679,71
2038 4.681.135,74 837.683,43 24.555,94 3.677,68 45,47 2.680,59
2039 4.699.494,89 835.376,58 24.488,31 3.667,55 45,34 2.673,20
2040 4.713.986,41 830.143,24 24.334,90 3.644,57 45,06 2.656,46
2041 4.723.981,77 827.091,14 24.245,43 3.631,17 44,89 2.646,69
2042 4.728.760,27 827.039,91 24.243,93 3.630,95 44,89 2.646,53
2043 4.727.495,61 823.913,32 24.152,28 3.617,22 44,72 2.636,52
2044 4.719.240,52 822.680,54 24.116,14 3.611,81 44,65 2.632,58
2045 4.702.909,12 822.353,14 24.106,54 3.610,37 44,63 2.631,53
2046 4.677.256,77 820.416,14 24.049,76 3.601,87 44,53 2.625,33
2047 4.640.856,90 813.178,77 23.837,60 3.570,09 44,14 2.602,17
2048 4.592.981,13 810.499,74 23.759,07 3.558,33 43,99 2.593,60
2049 4.531.111,97 806.280,81 23.635,40 3.539,81 43,76 2.580,10
2050 4.453.159,34 800.438,07 23.464,12 3.514,16 43,44 2.561,40
2051 4.356.730,83 790.945,88 23.185,87 3.472,48 42,93 2.531,03
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2052 4.239.088,10 786.670,48 23.060,54 3.453,71 42,70 2.517,34
2053 4.097.096,95 782.704,03 22.944,26 3.436,30 42,48 2.504,65
2054 3.927.170,15 774.571,84 22.705,88 3.400,60 42,04 2.478,63
2055 3.983.729,94 784.410,32 22.994,28 3.443,79 42,57 2.510,11
Emisiile poluante defalcate estimate in Ipoteza Il, Scenariul PESIMIST

An por:::l::::i\ V:C;eh) €02 (kg) €O (kg) NOx(kg) | PM(kg) | VOC (kg)
2025 4.264.919,88 765.210,87 22.431,47 3.359,50 41,53 2.448,67
2026 4.302.927,79 770.672,22 22.591,56 3.383,48 41,83 2.466,15
2027 4.340.652,07 781.922,74 22.921,36 3.432,87 42,44 2.502,15
2028 4.377.367,07 784.872,16 23.007,82 3.445,82 42,60 2.511,59
2029 4.413.582,13 786.734,73 23.062,42 3.454,00 42,70 2.517,55
2030 4.449.168,25 795.558,17 23.321,07 3.492,73 43,18 2.545,79
2031 4.483.977,41 808.037,62 23.686,90 3.547,52 43,86 2.585,72
2032 4.517.839,85 825.206,12 24.190,17 3.622,90 44,79 2.640,66
2033 4.549.982,83 835.478,26 24.491,29 3.667,99 45,35 2.673,53
2034 4.580.592,30 839.192,86 24.600,18 3.684,30 45,55 2.685,42
2035 4.609.375,64 839.996,17 24.623,73 3.687,83 45,59 2.687,99
2036 4.635.995,81 841.560,98 24.669,60 3.694,70 45,68 2.692,99
2037 4.660.064,75 839.149,78 24.598,92 3.684,11 45,55 2.685,28
2038 4.681.135,74 839.510,44 24.609,49 3.685,70 45,56 2.686,43
2039 4.699.494,89 837.291,63 24.544,45 3.675,96 45,44 2.679,33
2040 4.713.986,41 841.160,63 24.657,87 3.692,94 45,65 2.691,71
2041 4.723.981,77 847.749,60 24.851,02 3.721,87 46,01 2.712,80
2042 4.728.760,27 850.664,84 24.936,47 3.734,67 46,17 2.722,13
2043 4.727.495,61 855.870,05 25.089,06 3.757,52 46,45 2.738,78
2044 4.719.240,52 858.266,81 25.159,32 3.768,04 46,58 2.746,45
2045 4.702.909,12 858.695,14 25.171,87 3.769,92 46,61 2.747,82
2046 4.677.256,77 859.499,55 25.195,46 3.773,45 46,65 2.750,40
2047 4.640.856,90 864.175,15 25.332,52 3.793,98 46,90 2.765,36
2048 4.592.981,13 862.790,05 25.291,91 3.787,90 46,83 2.760,93
2049 4.531.111,97 861.131,54 25.243,30 3.780,62 46,74 2.755,62
2050 4.453.159,34 858.913,78 25.178,28 3.770,88 46,62 2.748,52
2051 4.356.730,83 857.852,44 25.147,17 3.766,22 46,56 2.745,13
2052 4.239.088,10 848.703,01 24.878,96 3.726,05 46,06 2.715,85
2053 4.097.096,95 835.939,86 24.504,82 3.670,02 45,37 2.675,01
2054 3.927.170,15 823.540,86 24.141,36 3.615,59 44,70 2.635,33
2055 3.983.729,94 831.254,03 24.367,46 3.649,45 45,12 2.660,01
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n cazul cel mai favorabil (Ipoteza 2, Scenariul OPTIMIST) se inregistreaza o scadere cu 41% a
emisiilor poluante fata de situatia actuald, iar in cazul cel mai defavorabil (ipoteza 0 — BAU,
scenariul pesimist) cresterea emisiilor poluante este de 49% fata de situatia actuala.

7.3. ACCESIBILITATE

n evaluarea accesibilitatii au fost determinate izocronele privind durata de deplasare in raport
cu centrul orasului. Acestea sunt reprezentate in figura 82, respectiv 83 pentru scenariul de
baza in ipotezele | si Il de implementare a proiectelor figura 84, respectiv 85 pentru scenariul
de optimist in ipotezele | si Il de implementare a proiectelor, figura 86, respectiv 87 pentru
scenariul de pesimist in ipotezele | si Il de implementare a proiectelor.
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Figura 82 - durata deplasarii pentru scenariul de baza Ipoteza |
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7.4. SIGURANTA

Unul dintre punctele negative identificate la situatia initiala, lipsa transportului public este
rezolvat prin propunerea proiectului de introducerea unui sistem de transport public local
(Proiectul nr. 1), respectiv realizarea unui terminal inter modal de pasageri pentru transferul
calatorilor de la mijloacele de transport public locale la cele regionale (Proiectul 2).

Desfasurarea traficului greu prin centrul orasului, care impieteaza asupra sigurantei traficului,
dar si asupra deplasarii cu bicicleta sau pietonal, se va ameliora prin incurajarea deplasarilor
cu mijloace sustenabile ce vor fi puse la dispozitia locuitorilor (transport public verde, pietonal)
prin reamenajarea trotuarelor (Proiectul nr. 9) si trotuare pietonale si infiintarea serviciului de
transport public (Proiectul nr. 1), precum si prin imbunatatirea semnalizarii rutiere (Proiectul
nr. 6).

La cresterea sigurantei locuitorilor va contribui si Proiectul nr. 3, Infiintarea unui Centru de
comanda si control, care presupune supravegherea permanenta a zonelor publice cele mai
aglomerate sau de interes din orasul Mihadilesti si satele componente.

7.5 CALITATEA VIETII
Accesibilitate spre principale zone ale UAT-ului: Draganescu, Popesti, Novaci, urmeaza a se
ameliora prin introducerea unui sistem de transport public, care vor lega aceste zone cu
centrul orasului, ducand la cresterea calitatii vietii locuitorilor.
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Figura 88 — propunerile de trasee pentru transportul public

Calitatea vietii locuitorilor va fi imbunatatita prin realizarea unora dintre proiectele propuse
prin PMUD. Astfel, reamenajarea parcarilor existente, dar si organizarea unor locuri noi de
parcare (Proiectul nr. 10) vor degreva strazile si zonele pietonale de vehiculele parcate ilegal,
care Tmpiedica deplasarea pietonilor si a biciclistilor. Dotarea logistica urbana la nivelul
orasului va aduce, de asemenea, un plus in calitatea vietii cetatenilor ce locuiesc sau
tranziteaza orasul.
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8.1. CADRUL DE PRIORITIZARE

Cu toate ca Romania este parte a Uniunii Europene (UE) Tnca din anul 2007, decalajul
economic, un parcurs anevoios de la o economie centralizata la o economie functionala de tip
concurential, pozitionarea geografica cat si factori externi determina ca tara noastra sa detina
in continuare o pozitie periferica fata de marea masa economica a UE, aceasta fiind o
caracteristica inerenta datorata pozitiei geografice si a intarzierii reformelor de facto
structurale, mai bine zis nedeterminare sau ruptura decisiva de trecut. Acesta este partial si
motivul pentru care se transpune atat la national cat si la nivel regional, ca regiunile din partea
vestica a tarii au avansat mai mult decat regiunile din est si sud, care sunt mai departate de
centrul economic al UE, fapt reliefat si practic, cele mai multe proiecte actuale de
infrastructura sunt orientate catre zonele din vestul tarii.

Desi la nivel declarativ al UE sunt alocate pentru tarile din este si sud est fonduri importante
pentru dezvoltare in vederea reducerii decalajelor fata de cele din vest si centrul Europei,
cresterea in ultima perioada a accesibilitatii si accesarii acestor fonduri de catre Romania la
nivel international reprezinta ca o conditie/directie majora de dezvoltare pentru pietele
globale imbunatatirea infrastructurii si stimularea fluxurilor transfrontaliere de oameni, capital
siidei.

Obiectivul general al politicilor prioritare de investitii cuprinse in Programul Operational
Sectorial de Transport este promovarea unui sistem de transport care sa permita deplasarea
rapida, eficienta si Tn conditii de siguranta a persoanelor si bunurilor. Aceste politicile prioritare
de investitii in sectorul transporturi sunt impartite in patru axe principale:

e Axa 1: Modernizarea si dezvoltarea axelor prioritare TEN-T pentru asigurarea
sustenabilitatii sistemului de transport integrat in retelele de transport UE;

e Axa 2: Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii nationale de transport in afara
Axelor prioritare TEN-T pentru asigurarea sustenabilitatii sistemului national de
transport;

e Axa 3: Modernizarea materialului rulant de cale ferata dedicat calatorilor pentru
retelele de cale ferata nationala si TEN-T;

e Axa 4: Modernizarea sectorului de transport pentru asigurarea unui grad ridicat de
protectie a mediului, sanatate si siguranta a pasagerilor.

Prin pozitionarea sa geografica, Romania se afla intr-o zona la intersectia mai multor
magistrale de transport ce leaga nordul de sudul Europei si vestul de estul acesteia, fapt reliefat
de procentul de 70% din exporturile tarii noastre, care au ca destinatie o zona din Europa
occidentala. Desi se afla pe axa de intersectie a acestor conexiuni, Romania ramane limitata ca
volum al transportului de de bunuri si calatori, din cauza infrastructurii rutiere subdezvoltate,
aceasta fiind o bariera in fata dezvoltarii si cresterii economice, conditie sine-qua-non pentru
multi investitori de-a lungul timpului, motiv pentru care tara noastra a pierdut multe
oportunitati in favoarea altor tari.

Prin prisma intesificarii pe viitor a schimburilor comerciale cu tari ex-comunitare, tara noastra
doreste sa devina o punte de legatura catre UE, data fiind si pozitia geostrategica.
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Pana la finalul anului 2030, conform obligatiilor Romaniei si prevederilor legislative europene,
in Romania reteaua rutierd TEN-T centrala va trebui finalizata la nivel de autostrada sau drum
expres.

n ceea ce priveste criteriile de prioritizare a proiectelor de infrastructurd de drumuri, asa cum
se arata Tn documentul intitulat “Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei, Romania
policentrica 2035, Coeziune si competitivitate teritoriala, dezvoltare si sanse egale pentru
oameni”, pentru alocarea investitiilor la acest nivel sunt semnificative urmatoarele criterii:

- populatia stabila;
- densitatea populatiei;
- valoarea Indicelui de dezvoltare umana locala (IDUL);

- valoarea Indicelui sustenabilitatii financiare a bugetului local.

La nivel de UAT Mihadilesti, constatam preocupari firesti orientate spre imbunatatirea
infrastructurii de transport locale, concretizate intr-o serie de proiecte ce s-au finalizat deja
sau sunt Tn curs de finalizare. Astfel, in lista de investitii la acest capitol, au fost prevazute
urmatoarele:

1.,, Reabilitare strazi in satul Novaci, orasul Mihailesti, judetul Giurgiu” , finantat prin PNDL |
- realizat 60%

2.,, Alimentare cu apa a satelor Popesti si Novaci”, finantat prin PNDL | - realizat 80%

3. ,, Modernizare prin asfaltare drumuri de interes local in orasul Mihailesti, Tufa si satele
apartinatoare, Popesti si Novaci, judetul Giurgiu” , finantat prin PNDL | - realizat 90%

4. ,, Construire Dispensar uman in orasul Mihailesti” , finantat si derulat prin C.N.I.

5.,, Reabilitare strazi de interes local in orasul Mihailesti, judetul Giurgiu”, finantat prin Anghel
Saligni - realizat 0% (se afla in faza de contractare lucrari)De asemenea, asa cum se
mentioneaza in Strategia de dezvoltare 2022-2027 a orasului Mihailesti, administratia locala
are o preocupare continua pentru imbunatatirea calitatii vietii cetatenilor prin depunere de
proiecte si atragerea de fonduri nerambursabile.

Obiectivele proiectelor finalizate, in curs de realizare sau de proiectare, se axeaza pe:

- Reabilitarea multor strazi din orasul Mihailesti si satele componente, prin PNDL si
programul Anghel Saligni;

- Alimentarea cu apa curenta a satelor Popesti si Novaci, finantata prin PNDL, aflata in
derulare, realizata in proportie de 80%;

- Construirea unui dispensar medical uman, cu finantare din PNDL.

Pentru prioritizarea proiectelor ce vor fi introduse in PMUD, propunem urmatoarele criterii:

137



M

design & consulting

3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Principiul 1
Oportunitatea
proiectului in
contextul
strategiilor
sectoriale sau
nationale

1.1. Obiectivele
si tintele
proiectului sunt
relevante?

Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si
angajamentelor asumate de
Romania, pe sectorul de
infrastructura de transport;

Proiectul contribuie la obtinerea unei
mai bune calitati a vietii cetatenilor
din punct de vedere al aspectelor
legate de activitatea de transport in
cadrul UAT Mihailesti.

1.2 Investitia
reprezinta o
prioritate n
contextul
actualei strategii
de dezvoltare
locale?

Nivelul de dezvoltare al localitatii
conform indicelui dezvoltarii umane
locale (IDUL);

Investitia este destinata cetatenilor
UAT Mihailesti fara drum acces la
principalele drumuri
locale/platforme industriale

Investitia permite
Transferarea transportului
individual catre transportul public;

Investitia urmareste
Promovarea transportului
multimodal si moderarea
necesitatilor de transport;

Investitia permite

introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;

Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere

de locuinte din Mihailesti.
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Criterii de

Criterii de prioritizare propuse

NU SE

Principii prioritizare a | o +ru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . osa
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul  |projectul de investitii are intocmit un
este justificat  Istydiu de fezabilitate, memoriul . . .
economic prin  tehnico-economic sau nota de
studiul - de  fundamentare actualizat(e);
fezabilitate, Obiectivele specifice ale proiectului
mempriul de investitii sunt precis cuantificate; = = =
tehnlco—. Proiectul de investitii are estimate
economic sau costurile/beneficiile si are 0 0 0
hota de comensurata viabilitatea economica.
... fundamentare?
Principiul 2 ”
Justificarea Proiectul de investitii genereaza 0
economic si Iocuriude mgncé/ procent locuri de O O
social3 munca verzi;
Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
2.2. Proiectul arejsecuritatii transportului si abordarea O O O
justificare problemelor de accidentologie;
sociala?
Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii O O O
vulnerabile;
Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil = = o
bazate pe principii sociale;
Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
O O O

poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare 2 | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti = O O
si pentru trafic nemotorizat.
Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd cd impactul respectivei 0O 0O 0
investitii corespunde
legislatiei in vigoare;
2.3. Impactul de |Proiectul de investitii respecta nivelul
mediu emisiilor de gaze cu efect de
corespunde sera/emisiile deCO2/particule de
legislatiei in funingine/concentratia de praf o o o
vigoare? fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de - - -
inspectie tehnica;
Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus O O O
asupra mediului.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu O O o
3.1. Cerintele  |oraqul de pregitire pentru
totale de implementare;
Principiul 3 finantare ale — - -
Suportabilitatea si [proiectului Solicitdrile de finantare pentru noile
sustenabilitatea  respects o investitii sunt corelate cu resursele
financiara estimare realista disponibile dupd acoperirea O O O
a resurselor cerintelor de finantare pentru
disponibile? investitiile Tn curs;
Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate O O 0

financiara a bugetului local;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totala necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toata lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare i
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -

“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;

Proiectul a parcurs cu succes etapele
de selectare si bugetare;

Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificata pentru finalizare;

nevoilor]
de

Proiectul
comunitatii,
transport;

raspunde
pe probleme

Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau
cantitativ, pentru fiecare fazd a
proiectului;

Vor fi selectate doar acele proiecte
care Tntrunesc ,,scorul minim privind
gradul de pregatire”.

4.2 S-au definit
indicatorii
corespunzatori

Sunt definiti indicatorii necesari
pentru evaluarea progresului si a
performantei investitiei;

pentru progresul
si performanta
proiectului si au

fost proiectate

Exista indicatori calculati pentru
fiecare etapd/activitate intermediara
a proiectului;

142




5 < Primaria
M§ QMihsilesti

design & consulting

Criterii de
Principii prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse NU SE
pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU APLICA
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

aranjamente
adecvate pentru
monitorizare si

Existd un plan etapizat cu termene
ferme pentru realizarea investitiei;

? o —
evaluare? Existda metode si instrumente pentru

evaluarea progresului.

Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj 0 0
timp a proiectului;

4.3 Exista o

N Persoanele desemnate au experienta
structura de

; [fin implementarea unor proiecte O O O
manag‘emen Slsimilare;
de proiect —— —
Organizatia responsabila cu

identificata care
raspunde de
progresul
implementarii?

implementarea are capacitatea de a
dezvolta si realiza obiectivele
proiectului;

Se urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul O O 0
ministerelor de resort;

Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa cel O O O
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masurad investitia a inceput sa livreze] O O O
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

8.2. PRIORITATILE STABILITE

Pentru stabilirea prioritatilor Tn punerea in practica a proiectelor ce sunt propuse prin PMUD
vom analiza fiecare dintre cele 10 proiecte, trecandu-le prin cele 4 seturi de criterii stabilite in
acest sens:
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1. Proiectul nr. 1 - Infiintarea unui serviciu de transport public verde in orasul
Mihailesti
Criterii de o .
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii P pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | apLIcA

roiectelor noi . e
P transport la nivel UAT Mihailesti -

“Important factor de dezvoltare”

Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele angajamentelor asumate de
Romania, pe sectorul de

si tintele _ :
infrastructurd de transport;

proiectului sunt

relevante? . - . .
Proiectul contribuie la obtinerea unei

mai bune calitati a vietii cetatenilor
din punct de vedere al aspectelor v 0 0
legate de activitatea de transport in
cadrul UAT Mihailesti.

Principiul 1
Oportunitatea
proiectului in
contextul

strategiilor

> Nivelul de dezvoltare al localitatii
sectoriale sau

ional conform indicelui dezvoltarii umane v
nationale
i 1.2 Investitia [locale (IDUL); O O

reprezinta o

prioritate n
contextul
actualei strategii
de dezvoltare

Investitia este destinata cetatenilor
UAT Mihailesti fara acces la v
transportul public

locale? — -
Investitia permite transferarea

transportului individual catre v O O
transportul public;

Investitia urmareste

Promovarea transportului
multimodal si moderarea v O O
necesitatilor de transport;

Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta v O O
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;

Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre

N . : . v
viitoarele zone rezidentiale/cartiere
de locuinte din Mihailesti.
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 2
Justificarea
economica si
sociala

2.1. Proiectul
este justificat
economic prin
studiul de
fezabilitate,
memoriul
tehnico-
economic sau
nota de
fundamentare?

Proiectul de investitii are intocmit un
studiu de fezabilitate, memoriul
tehnico-economic sau nota de
fundamentare actualizat(e);

Obiectivele specifice ale proiectului
de investitii sunt precis cuantificate;

Proiectul de investitii are estimate
costurile/beneficiile si are
comensurata viabilitatea economica.

2.2. Proiectul are
justificare
sociala?

Proiectul de investitii genereaza
locuri de munca/ procent locuri de
munca verzi;

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn-orltlzlare 2 | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | apLicA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de v
infrastructuri si servicii pentru ciclisti O O
si pentru trafic nemotorizat.
Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd cd impactul respectivei O O v
investitii corespunde
legislatiei in vigoare;
2.3. Impactul de |Proiectul de investitii respecta nivelul
mediu emisiilor de gaze cu efect de
corespunde sera/emisiile deCO2/particule de
legislatiei in funingine/concentratia de praf v o o
vigoare? fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6, v - -
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;
Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus v O O
asupra mediului.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu O v O
3.1. Cerintele  |oraqul de pregitire pentru
totale de implementare;
Principiul 3 finantare ale — - -
Suportabilitatea si [proiectului Solicitdrile de finantare pentru noile
sustenabilitatea  respects o investitii sunt corelate cu resursele
financiara estimare realista disponibile dupd acoperirea O v O
a resurselor cerintelor de finantare pentru
disponibile? investitiile Tn curs;
Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate 0 v O
financiara a bugetului local;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totala necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toata lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare i
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -

“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;

Proiectul a parcurs cu succes etapele
de selectare si bugetare;

Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificata pentru finalizare;

nevoilor]
de

Proiectul
comunitatii,
transport;

raspunde
pe probleme

Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau
cantitativ, pentru fiecare fazd a
proiectului;

Vor fi selectate doar acele proiecte
care Tntrunesc ,,scorul minim privind
gradul de pregatire”.

4.2 S-au definit
indicatorii
corespunzatori

Sunt definiti indicatorii necesari
pentru evaluarea progresului si a
performantei investitiei;

pentru progresul
si performanta
proiectului si au

fost proiectate

Exista indicatori calculati pentru
fiecare etapd/activitate intermediara
a proiectului;
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn-orltlzlare 2 | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | apLicA
proiectelor noi transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
aranjamente . )
adecvate pentruEX|sta un plan etapizat cu termene - v -
monitorizare $iferme pentru realizarea investitiei;
evaluare? Exista metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = =
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0O
4.3  Exista  otimp a proiectului;
structurd  de |Persoanele desemnate au experienta
management sl implementarea unor proiecte] [J v O
de _|similare;
proie P py
ot Organizatia responsabila cu
identificats care|mpIementar.ea are Fapautat_ea fie a g v g
raspunde de dezyolta . si  realiza obiectivele
proiectului;
progresul
implement3rii? [S¢ urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul 0 v 0
ministerelor de resort;
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupda ce v O O
acesta este realizat;
Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca si in ce
masura investitia a Tnceput sa livreze) v O O
serviciile asteptate, catre beneficiari.
Propunere: Se consider3 selectat criteriul propus care este apreciat,,DA”;| 26
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
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2. Proiectul nr. 2 - Infiintarea unui terminal de transport public pentru
transferul intre cursele locale si cele interurbane

Criterii de
Principii prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse NU SE
pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU APLICA
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele angajamentelor asumate de
Romania, pe sectorul de

si tintele
proiectului sunt infrastructura de transport;
relevante? Proiectul contribuie la obtinerea unei
mai bune calitati a vietii cetatenilor
Principiul 1 din punct de vedere al aspectelor v 0 0
Oportunitatea legate de activitatea de transport in
proiectului in cadrul UAT Mihailesti.
contextul
strategiilor Nivelul de dezvoltare al localitatii
sectoriale sau conform indicelui dezvoltarii umane
nationale locale (IDUL); v O O
’ 1.2 Investitia
reprezinta o
prioritate in Investitia este destinatd cettenilor
contextul UAT Mihailesti fard drum acces la
actualei strategii|principalele drumuri v 0O 0
de dezvoltare |locale/platforme industriale

locale?

Investitia permite
transferarea  transportului v O 0
individual catre transportul public;

Investitia urmareste
promovarea  transportului
multimodal si moderarea
necesitatilor de transport;

Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta v O O
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre v
viitoarele zone rezidentiale/satele din O U
componenta orasului Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |stydiu de fezabilitate, memoriul . v .
economic prin  tehnico-economic sau nota de
studiul de  |fundamentare actualizat(e);
fezabilitate, Obiectivele specifice ale proiectului v
mempriul de investitii sunt precis cuantificate; = =
tehnlco—. Proiectul de investitii are estimate
economic sau costurile/beneficiile si are 0 v 0
nota de comensurata viabilitatea economica.
... fundamentare?
Principiul 2
Justificarea Proiectul de investitii genereaza -
economici si Iocuriude mgncé/ procent locuri de v O
social3 munca verzi;
Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
2.2. Proiectul arejsecuritatii transportului si abordarea v 0 0
justificare problemelor de accidentologie;
sociala?
Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii O O v
vulnerabile;
Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a v
conditiilor de transport durabil = o
bazate pe principii sociale;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu O v o
gradul de pregatire pentru
3.1. Cerintele implementare;
totale de Solicitdrile de finantare pentru noile
finantare ale investitii sunt corelate cu resursele
proiectului disponibile dupa acoperirea 0 v 0
respecta o cerintelor de finantare pentru
estimare realista investitiile Tn curs;
a.resur.se.lor Proiectul de investitii respecta
disponibile? . . -
valoarea Indicelui de sustenabilitate 0 v 0
Principiul 3 financiara a bugetului local;
Suportabilitatea si - - — -
custenabilitatea PI‘OIE(.:tL.,I! de |nvest|.t|!.urmare.$te N
fnanciars accesibilitatea serviciilor (tarif servicii 0O O v
de transport public/parcare).
Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii O v O
egale pentru toatad lumea”;
3.2. finantarea Proiectul d'e investitii are cofinéntare
totals necesits si din fonduri .europene pentru diverse
cofinantare probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate, U v U
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
3.3. Existd Este evaluatd implementarea
aranjamente proiectului, urmarindu-se sa se
credibile pentru |respecte consecventa cu specificatia, - v -
a acoperi durabil lconformitatea cu estimarea de cost
costurile de  |aprobats si termenul limitd de
operare si implementare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

NU SE

DA APLICA

NU

intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se con

sidera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea

,»DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;

Proiectul a parcurs cu succes etapele)
de selectare si bugetare;

Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlarea. pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul raspunde nevoilor|
comunitdtii, pe probleme de v 0 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau 0 v 0
cantitativ, pentru fiecare fazd a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care Tntrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitihentru evaluarea progresului si a 0 v 0
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresullExista indicatori calculati pentru
si performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0 v O
proiectului si aua proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - .
monitorizare  si
evaluare? Existd metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = =
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
timp a proiectului;
4.3 E)f'Sta Opersoanele desemnate au experienta
structurd  de fin implementarea unor proiecte] 0 v
management. $'similare;
de proiect — —
identificats C‘,jwe.Orgamza‘;la responsaplla cu
raspunde de implementarea are capacitatea de a - - v
dezvolta si realiza  obiectivele
progresul ) )
implementarii? proiectului;
Se urmadreste Tmbundtatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v
ministerelor de resort;
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce v O O
acesta este realizat;
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Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pri .| pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU APLICA
proiectelor noi . e
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masurd investitia a inceput sa livreze 4 O O
serviciile asteptate, catre beneficiari.
Propunere: Se consider3 selectat criteriul propus care este apreciat,,DA”;] 21
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
3. Proiectul nr. 3. Infiintarea unui Centru de comands si control
Criterii de N A
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pri .| pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU APLICA
proiectelor noi . A
transport la nivel UAT Mihailesti-
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele |@Ngajamentelor asunlwzte de
. - Romania, pe sectorul de
Principiul 1 si tintele i P 5 d _
Oportunitatea | proiectului sunt infrastructura de transport;
. .. 2
proiectului in relevante: Proiectul contribuie la obtinerea unei
context“ul mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategnlor din punct de vedere al aspectelor v O O
sec'.corlale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihailesti.
. Nivelul de dezvoltare al localitatii
1.2 Investitia . . -
e conform indicelui dezvoltarii umane
reprezinta o locale (IDUL); v 0 0
prioritate in !
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii prioritizare a | o +ru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . I
transport la nivel UAT Mihailesti-
“Important factor de dezvoltare”
context.ul _.|Investitia este destinata cetatenilor
actualei strategii UAT Mihailesti si iImprejurimi, care
de dezvoltare Lo v
locale? vor f9I05| mijloacele de transport O O
public
Investitia permite
transferarea  transportului O O v
individual catre transportul public;
Investitia urmareste
promovarea  transportului
multimodal si moderarea v O O
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O v
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |studiu de fezabilitate, memoriul - v -
economic prin  ftehnico-economic sau nota de
studiul de  fundamentare actualizat(e);
Principiul 2 ﬁzﬁci)lgj'lce, dObi'ectivslt(?'speiifice a'lle prois}gtul:i. - v -
Justificarea errico. e |.nves itii s.un pr.'eles cuanll icate;
economic3 si economic sau Prmectcul de |nv.e§.t|'g|| .are estimate
social3 fota de costunle/be[\eflcu‘lg siare N 0 v 0
comensurata viabilitatea economica.
fundamentare?
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de 4 O O
sociala? munca verzi;
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti-
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;

158




M

design & consulting

3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti-
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti-
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii ':oiectelor oi | PENtru sectorul de infrastructurs de DA NU | ApLICA
P transport la nivel UAT Mihailesti-
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele
pa P O 4 O
de selectare si bugetare;
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificata pentru finalizare; o o v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de O O v
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau
L o . O v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definithentru evaluarea progresului si a - v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si performantaffiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene - v -
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei;
monitorizare $iE — e
xistd metode si instrumente pentru
evaluare? ) O v O
evaluarea progresului.
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
4.3  Existd  otimp a proiectului;
structura  de |Persoanele desemnate au experienta
:anagement *!in implementarea unor proiecte] O 0O v
€ _|similare;
proie — -
Organizatia responsabila cu
ct . .
identificats Care|mpIementarea are capacitatea de a v
< dezvolta si realiza obiectivele = =
raspunde de . .
proiectului;
progresul
implementarii? Se urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul v O O

ministerelor de resort;
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Primaria
Mihailesti

Criterii de o I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti-
“Important factor de dezvoltare”
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupda ce v O O
acesta este realizat;
Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca si in ce
masura investitia a Tnceput sa livreze) 4 O O
serviciile asteptate, catre beneficiari.
Propunere: Se consider3 selectat criteriul propus care este apreciat,,DA”;, 13
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
4, Proiectul nr. 4. = Dotarea cu logisticd urbana
Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principi pr|f>r|t|zlare @ | pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLIcA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele angajAamenteIor asumate de
Principiul 1 si tintele .Romanla, pe vsectorul de
Oportunitatea | Proiectului sunt infrastructura de transport;
proiectuluiin relevante? Proiectul contribuie la obtinerea unei
contextul mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategiilor din punct de vedere al aspectelor v O O
sectoriale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihsilesti.
. Nivelul de dezvoltare al localitatii
1.2 Investitia . . -
reprezint3 o conform indicelui dezvoltarii umane v
L . locale (IDUL); O O
prioritate 1n
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Mihailesti

Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare 2 | pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
context.ul _.|Investitia este destinata cetatenilor
actualei strategii UAT Mihailesti care parcurg distante
de dezvoltare . ..
scurte si medii v 0 0
locale?
Investitia permite
transferarea  transportului
individual c3tre transportul O o v
public/alternativ;
Investitia urmareste
promovarea  transportului
multimodal si moderarea O O v
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O v
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul
este justificat Proiectul de investitii are intocmit un v
economic prin studiu de fezabilitate, memoriul U O
studiul de tehnico-economic sau nota de
fezabilitate, fundamentare actualizat(e);
Principiul 2 memoriul Obiectivele specifice ale proiectului v
Justificarea tehnico- de investitii sunt precis cuantificate; - -
eco.noum|ca sl economicsau [Proiectul de investitii are estimate
sociald nota de [costurile/beneficiile si are v
fundamentare? |comensurata viabilitatea economica. - -
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de 4 O O
sociala? munca verzi;
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevadzute de
legislatia Tn vigoare;
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU SE

NU APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Mihailesti

Criterii de o I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlarea. pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele)
de selectare si bugetare; - v O
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;| U u v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de O O v
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau - v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0O 0O
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definithentru evaluarea progresului si a - v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si  performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - =
monitorizare  si
evaluare? Exista metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = -
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
4.3  Existd  oftimp a proiectului;
structura  de |Persoanele desemnate au experienta
management sl implementarea unor proiecte] O v 0
de _|similare;
proie — -
ot Organizatia responsabila cu
identificats CareimpIementarea are capacitatea de a . v -
< dezvolta si realiza obiectivele
raspunde de . .
proiectului;
progresul
implementarii? Se urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v

ministerelor de resort;

167




M

design & consulting

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -

“Important factor de dezvoltare”

Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masura investitia a inceput sa livreze
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

< Primaria
QMihailesti
oA | NU | ek
4 O O
4 O O
14
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5. Proiectul nr. 5 - Studierea si realizarea unui parteneriat intre entitatile
comerciale private si autoritatea publica cu privire la distribuirea marfurilor

Criterii de
Principii prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse NU SE
pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU APLICA
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele angajamentelor asumate de
Romania, pe sectorul de

si tintele : :
proiectului sunt infrastructura de transport;
?
relevantes Proiectul contribuie la obtinerea unei
mai bune calitati a vietii cetatenilor
. din punct de vedere al aspectelor v 0 0
Principiul 1 . N
o . legate de activitatea de transport in
p(?rtumt:?l'fea cadrul UAT Mihailesti.
proiectului in
contextul Nivelul de dezvoltare al localit&tii
strategiilor conform indicelui dezvoltdrii umane
sectoriale sau locale (IDUL); v O 0

nationale
’ 1.2 Investitia

reprezinta o
prioritate in
contextul
actualei strategii
de dezvoltare
locale?

Investitia este destinata cetatenilor
UAT Mihailesti care parcurg distante
scurte si medii v 0O 0

Investitia permite

transferarea  transportului
individual catre transportul v O O
public/alternativ;

Investitia urmareste

promovarea  transportului
multimodal si moderarea v O O
necesitatilor de transport;

Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
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Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii ':oiectelor oi | PENtru sectorul de infrastructurs de DA NU | ApLICA
P transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport alternativ
catre viitoarele zone v 0 0
rezidentiale/cartiere de locuinte din
Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proi I . . e A .
te olgf?tut Proiectul de investitii are intocmit un
estejus " |ca‘ studiu de fezabilitate, memoriul O v O
economic prin . .
. tehnico-economic sau nota de
studiul de .
. fundamentare actualizat(e);
fezabilitate, — — - -
. Obiectivele specifice ale proiectului
memoriul . o . o O O v
. de investitii sunt precis cuantificate;
tehnico- - : — -
economic sau Pr0|ectcul de |nv'e§.t|tu gre estimate
nota de costurlle/beyeflcu‘lg siare N - - v
o fundamentare? [comMensuratd viabilitatea economica.
Principiul 2
Justificarje? . Proiectul de investitii genereaz
economica sl locuri de muncd/ procent locuri de O g v
sociala munci verzi;
Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
2.2. Proiectul arejsecuritatii transportului si abordarea v O O
justificare problemelor de accidentologie;
sociala?
Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
) " O O v
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;
Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a v
conditiilor de transport durabil O O
bazate pe principii sociale;
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Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare 2 | pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu o o v
gradul de pregatire pentru
3.1. Cerintele implementare;
totale de Solicitdrile de finantare pentru noile
finantare ale investitii sunt corelate cu resursele
proiectului disponibile dupa acoperirea 0 0 v
respecta o cerintelor de finantare pentru
estimare realista investitiile Tn curs;
a.resur.se.lor Proiectul de investitii respecta
disponibile? . . -
valoarea Indicelui de sustenabilitate v O O
Principiul 3 financiara a bugetului local;
Suportabilitatea si - - — ”
- Proiectul de investitii urmareste
sustenabilitatea . - . _—
fnanciars accesibilitatea serIV|cnIor (tarif servicii v O O
de transport public/parcare).
Investitia se realizeaza in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii v O O
egale pentru toatad lumea”;
3.2. finantarea Proiectul d'e investitii are cofinéntare
totals necesits si din fonduri .europene pentru diverse
cofinantare probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,| U v U
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
3.3. Existd Este evaluatd implementarea
aranjamente proiectului, urmarindu-se sa se
credibile pentru |respecte consecventa cu specificatia, - v -

a acoperi durabil
costurile de

operare  Si

conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de

implementare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU SE

NU APLICA

intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se con

sidera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea

,»DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;

Proiectul a parcurs cu succes etapele)
de selectare si bugetare;

Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlarea. pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul raspunde nevoilor|
comunitdtii, pe probleme de v 0 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau 0 0 v
cantitativ, pentru fiecare fazd a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care Tntrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitpentru evaluarea progresului si a 0 v 0
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresullExista indicatori calculati pentru
si performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0 v O
proiectului si aua proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - .
monitorizare  si
evaluare? Existda metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = =
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj 0 v
4.3  Existd  oftimp a proiectului;
structurd  de |Persoanele desemnate au experienta
management sl implementarea unor proiecte] 0O v
de . |similare;
proie A Y
ot Organizatia responsabild cu
identificats Careimplementarea are capacitatea de a - - v
« dezvolta si realiza  obiectivele
raspunde de ) .
proiectului;
progresul
implement3rii? [5€ urmadreste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v
ministerelor de resort;
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce v O O

acesta este realizat;
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Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pri .| pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU APLICA
proiectelor noi . e
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masurd investitia a inceput sa livreze 4 O O
serviciile asteptate, catre beneficiari.
Propunere: Se consider3 selectat criteriul propus care este apreciat,,DA”;] 22
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
6. Proiectul nr. 6 - Refacerea semmnaliizdrii rutiere
Criterii de N A
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pri .| pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU APLICA
proiectelor noi . e c
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele |2Ngajamentelor asunlwzte de
. - Romania, pe sectorul de
Principiul 1 si tintele inf be : q '
Oportunitatea | proiectului sunt infrastructura de transport;
. .. 2
proiectului in relevante: Proiectul contribuie la obtinerea unei
context“ul mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategnlor din punct de vedere al aspectelor v O O
sec'.corlale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihailesti.
. Nivelul de dezvoltare al localitatii
1.2 Investitia . . -
e conform indicelui dezvoltarii umane
reprezinta o locale (IDUL); v 0 0
prioritate in !
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Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii ':oiectelor oi | PENtru sectorul de infrastructurs de DA NU | ApLICA
P transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
ntextul - N ..
cot tel t.u trategii Investitia este destinata cetatenilor
actualel strategll y At Mihailesti
de dezvoltare v
O O
locale?
Investitia permite
fcrarls.ferareav transportului . O O v
individual catre transportul public;
Investitia urmareste
promovarea  transportului v
multimodal si moderarea O O
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre v
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul ) ) o ) )
este justificat Prou?ctul de |nv.e.st|t|| are |ntocm|t un ,
economic prin stt:]d{u de fezabll!tate, memoriul O O
studiul de ';e nico-economic Sall.,l nota de
orir i fezabilitate, un.darr.1entare a?t.ua |zat(e),. .
"".C!PIU memoriul Obllectlvglg.speuﬂce a.lle pr0|e.c.tuIU| - v -
Justificarea tehnico- de investitii sunt precis cuantificate;
economica 3l economicsau  |Proiectul de investitii are estimate
sociald nota de |costurile/beneficiile si are 0 v O
fundamentare? |comensurata viabilitatea economica.
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de 4 = O
sociala? munca verzi;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii ':oiectelor oi | PENtru sectorul de infrastructurs de DA NU | ApLICA
P transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele
pa P O 4 O
de selectare si bugetare;
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificata pentru finalizare; o o v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de v O 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau
L o . O v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitpentru evaluarea progresului si a v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si performantaffiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene - v -
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei;
monitorizare  si—— —
evaluare? Existd metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = -
Este desemnat un manager/director
o de proiect care va asigura livrarea laj v 0
4.3  Exista  otimp a proiectului;
structura  de |Persoanele desemnate au experienta
:anagement *!in implementarea unor proiecte] O 0O v
€ _|similare;
proie —— -
Organizatia responsabila cu
ct . .
identificats Care|mpIementarea are capacitatea de a v
< dezvolta si realiza obiectivele = =
raspunde de . .
proiectului;
progresul
implementarii? Se urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul v O O
ministerelor de resort;
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C,"t_e _ru de Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii prioritizare a | o +ru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . e
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce v O O
acesta este realizat;
Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masura investitia a inceput sa livreze 4 O O
serviciile asteptate, catre beneficiari.
Propunere: Se consider3 selectat criteriul propus care este apreciat,,DA”; 14
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
7. Proiectul nr. 7 = Amenajarea unui parc in zona.....
C'rlt.e .ru de Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pr|f>r|t|zare @ | pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU A
proiectelor noi . s APLICA
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si 0 0 v
1.1. Obiectivele angajAamenteIor asumate de
Principiul 1 si tintele .Romanla, pe vsectorul de
Oportunitatea | Proiectului sunt infrastructura de transport;
proiectuluiin relevante? Proiectul contribuie la obtinerea unei
contextul mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategiilor din punct de vedere al aspectelor O O v
sectoriale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihsilesti.
. Nivelul de dezvoltare al localitatii
1.2 Investitia . . -
o conform indicelui dezvoltarii umane
re|'ore.zmtaf) locale (IDUL); v O O
prioritate 1n

181




M

design & consulting

3

Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii prioritizare a | o +ru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . e
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
context.ul _.|Investitia este destinata cetatenilor
actualei strategii UAT Mihailesti care strabat distante
de dezvoltare . .
scurte si medii v 0 0
locale?
Investitia permite
transferarea  transportului
individual catre transportul o o v
public/alternativ;
Investitia urmareste
promovarea  transportului
multimodal si moderarea O O v
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O v
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |studiu de fezabilitate, memoriul - v -
economic prin  ftehnico-economic sau nota de
studiul de  fundamentare actualizat(e);
Principiul 2 :Z?:g:jfe' dobi'ectivte.ltc.e'speiiﬁce a'nle proi:;tul:i. - v -
Justificarea ehrico. e |.nves itii s.un preles cuanll icate;
economic3 si economic sau Prmectcul de |nv'e§'t|'g|| f:\re estimate
sociald ot de costunle/be[\eflcu‘lt‘e siare N 0 v .
comensurata viabilitatea economica.
fundamentare?
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de O = v
sociala? munca verzi;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii ':oiectelor oi | PENtru sectorul de infrastructurs de DA NU | ApLICA
P transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele
pa P O 4 O
de selectare si bugetare;
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificata pentru finalizare; o o v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de O O v
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau
L o . O v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definithentru evaluarea progresului si a - v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si performantaffiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene - v -
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei;
monitorizare $iE — e
xistd metode si instrumente pentru
evaluare? ) O O v
evaluarea progresului.
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
4.3  Existd  otimp a proiectului;
structura  de |Persoanele desemnate au experienta
:anagement *!in implementarea unor proiecte] O 0O v
€ _|similare;
proie — -
Organizatia responsabila cu
ct . .
identificats Care|mpIementarea are capacitatea de a v
< dezvolta si  realiza  obictivele = =
raspunde de . .
proiectului;
progresul
implementarii? Se urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul v O O

ministerelor de resort;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca si in ce
masura investitia a Tnceput sa livreze)
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

< Primaria
QMihailesti
oA | NU | ek
4 O O
4 O O
12
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8. Proiectul nr. 8 - Organizarea eficienta a retelei rutiere/stradale si a spatiului

public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Principiul 1
Oportunitatea
proiectului in
contextul
strategiilor
sectoriale sau
nationale

1.1. Obiectivele
si tintele
proiectului sunt
relevante?

Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si
angajamentelor asumate de
Romania, pe sectorul de
infrastructura de transport;

Proiectul contribuie la obtinerea unei
mai bune calitati a vietii cetatenilor
din punct de vedere al aspectelor
legate de activitatea de transport in
cadrul UAT Mihailesti.

1.2 Investitia
reprezinta o
prioritate in
contextul
actualei strategii
de dezvoltare
locale?

Nivelul de dezvoltare al localitatii
conform indicelui dezvoltarii umane
locale (IDUL);

Investitia este destinata cetatenilor
UAT Mihailesti

Investitia permite
transferarea  transportului
individual catre transportul public;

Investitia urmareste
promovarea  transportului
multimodal si moderarea
necesitatilor de transport;

Investitia permite

introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta
siguranta copiilor care merg la scoala

cu mijloace de transport in comun;
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre v
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O U
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul
este justificat  |Proiectul de investitii are intocmit un
economic prin  |studiu de fezabilitate, memoriul O v O
studiul de  tehnico-economic sau nota de
fezabilitate, fundamentare actualizat(e);
memoriul Obiectivele specifice ale proiectului v
tehnico- de investitii sunt precis cuantificate; = =
economic sau  projectul de investitii are estimate
nota de |costurile/beneficiile si are O v O
fundamentare? |comensurati viabilitatea economics.
Principiul 2
Justificarea Proiectul de investitii genereazd
economica si locuri de muncd/ procent locuri de O o v
sociala muncé verzi;
Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
2.2. Proiectul are|secuyritatii transportului si abordarea v 0 0
justificare problemelor de accidentologie;
sociala?
Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii O O v
vulnerabile;
Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil v O O
bazate pe principii sociale;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu O v o
gradul de pregatire pentru
3.1. Cerintele implementare;
totale de Solicitdrile de finantare pentru noile
finantare ale investitii sunt corelate cu resursele
proiectului disponibile dupa acoperirea 0 v 0
respecta o cerintelor de finantare pentru
estimare realista investitiile Tn curs;
a.resur.se.lor Proiectul de investitii respecta
disponibile? . . -
valoarea Indicelui de sustenabilitate 0 0 v
Principiul 3 financiara a bugetului local;
Suportabilitatea si - - — -
custenabilitatea PI‘OIE(.:tL.,I! de |nvest|.t|!.urmare.$te N
fnanciars accesibilitatea serviciilor (tarif servicii 0O O v
de transport public/parcare).
Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii O v O
egale pentru toatad lumea”;
3.2. finantarea Proiectul d'e investitii are cofinéntare
totals necesits si din fonduri .europene pentru diverse
cofinantare probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,| U U v
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
3.3. Existd Este evaluatd implementarea
aranjamente proiectului, urmarindu-se sa se
credibile pentru |respecte consecventa cu specificatia, - v -

a acoperi durabil
costurile de

operare  Si

conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de

implementare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se con

sidera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea

,»DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;

Proiectul a parcurs cu succes etapele)
de selectare si bugetare;

Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlarea. pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul raspunde nevoilor|
comunitdtii, pe probleme de v 0 0O
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau 0 v 0
cantitativ, pentru fiecare fazd a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care Tntrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitpentru evaluarea progresului si a 0 v 0
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresullExista indicatori calculati pentru
si performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0 v O
proiectului si aua proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - .
monitorizare  si
evaluare? Existda metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = =
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
4.3  Existd  oftimp a proiectului;
structurd  de |Persoanele desemnate au experienta
management sl implementarea unor proiecte] 0O v
de . |similare;
proie A Y
ot Organizatia responsabild cu
identificats Careimplementarea are capacitatea de a - - v
« dezvolta si realiza  obiectivele
raspunde de ) .
proiectului;
progresul
implement3rii? [5€ urmadreste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul O O 0
ministerelor de resort;
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce v O v
acesta este realizat;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU SE

NU APLICA

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masurd investitia a inceput sa livreze
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

19

9.

Proiectul nr. 9 - Reorganizarea si reamenajarea trotuarelor existente si

organizarea trotuarelor pe strazile secundare

Criterii de o ——
o Fioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pri .| pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . o oser
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si 0 0 v
1.1. Obiectivele [2ngajamentelor asumate de
Principiul 1 si tintele .Romania, pe vsectorul de
Oportunitatea | Proiectului sunt infrastructura de transport;
. .. 2
proiectuluiin relevantes Proiectul contribuie la obtinerea unei
context.yl mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategiilor din punct de vedere al aspectelor v O O
sec'.(orlale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihsilesti.
12 Investitia Nivelul de dezvoltare al localitatii
réprezintéo' conform indicelui dezvoltarii umane v
prioritate in locale (IDUL); - .
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Criterii de o I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
context.ul _.|Investitia este destinata cetatenilor
actualei strategii UAT Mihsilesti
de dezvoltare v - -
locale?
Investitia permite
transferarea  transportului O O v
individual catre transportul public;
Investitia urmareste
promovarea  transportului
multimodal si moderarea O O v
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O v
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul ) ) o ) )
este justificat Prou?ctul de vae.stltn are |ntocm|t un
economic prin stud|.u de fezabll!tate, memoriul O v O
studiul de tehnico-economic Sal.,l nota de
o fezabilitate, fundamentare actualizat(e);
P"".C!PIU| 2 memoriul Obiectivele specifice ale proiectului - v -
Justlflcare:’:\ . tehnico- de investitii sunt precis cuantificate;
economica 3l economicsau  |Proiectul de investitii are estimate
sociald nota de |costurile/beneficiile si are 0 v O
fundamentare? |comensurata viabilitatea economica.
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de O O v
sociala? munca verzi;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii ':oiectelor oi | PENtru sectorul de infrastructurs de DA NU | ApLICA
P transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele
pa P O 4 O
de selectare si bugetare;
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificata pentru finalizare; o o v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de v O 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau
L o . O v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitpentru evaluarea progresului si a v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si performantaffiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene - v -
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei;
monitorizare  si—— —
evaluare? Existd metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = -
Este desemnat un manager/director
o de proiect care va asigura livrarea laj v 0
4.3  Exista  otimp a proiectului;
structura  de |Persoanele desemnate au experienta
:anagement *!in implementarea unor proiecte] O 0O v
€ _|similare;
proie —— -
Organizatia responsabila cu
ct . .
identificats Care|mpIementarea are capacitatea de a v
< dezvolta si realiza obiectivele = =
raspunde de . .
proiectului;
progresul
implementarii? Se urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul v O O
ministerelor de resort;
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU SE

NU APLICA

Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca si in ce
masura investitia a Tnceput sa livreze)
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

16

10.

Proiectul nr, 10 - Reamenajarea locurilor de parcare existente si amenajarea

unor locuri noi de parcare, in special pe strazile secundare

Criterii de N A
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pr|'or|t|zlare 2 | pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLIcA
proiectelor noi transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele |2Ngajamentelor asumate de
Principiul 1 si tintele Boménia, pe vsectorul de
Oportunitatea | Proiectului sunt infrastructurd de transport;
proiectuluiin relevante? Proiectul contribuie la obtinerea unei
contextul mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategiilor din punct de vedere al aspectelor v 0 O
sectoriale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihailesti.
12 Investitia Nivelul d(? d(?zvol.tare al I0f§!itétii
reprezintéo’ conform indicelui dezvoltarii umane v
prioritate in locale (IDUL); . .
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3

Primaria
Mihailesti

Criterii de o I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
context.ul _.|Investitia este destinata cetatenilor
actualei strategii UAT Mih3ilesti
de dezvoltare v - -
locale?
Investitia permite
transferarea  transportului O O v
individual catre transportul public;
Investitia urmareste
promovarea  transportului
multimodal si moderarea O O v
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O v
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul ) ) o ) )
este justificat Prou?ctul de vae.stl'gn are |ntocm|t un
economic prin stud|.u de fezabll!tate, memoriul O v O
studiul de tehnico-economic Sal.,l nota de
o fezabilitate, fundamentare actualizat(e);
P"".C!PIU| 2 memoriul Obiectivele specifice ale proiectului - v -
Justlflcare:’:\ . tehnico- de investitii sunt precis cuantificate;
economica 3l economicsau  |Proiectul de investitii are estimate
sociald nota de |costurile/beneficiile si are 0 v O
fundamentare? |comensurata viabilitatea economica.
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de O O O
sociala? munca verzi;
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru
ciciclisti si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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3

Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele)
de selectare si bugetare; - v O
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;| U u v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de v O 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
rlscu.rlle'§| mcertltudln'lle, cal|tat|vvsau - v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0O 0O
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definithentru evaluarea progresului si a - v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si  performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - =
monitorizare  si
evaluare? Exista metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = -
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
4.3  Existd  oftimp a proiectului;
structura  de |Persoanele desemnate au experienta
management sl implementarea unor proiecte] O 0O v
de _|similare;
proie — -
ot Organizatia responsabila cu
identificats CareimpIementarea are capacitatea de a . . v
< dezvolta si  realiza  obictivele
raspunde de . .
proiectului;
progresul
implementarii? Se urmareste imbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul v O O
ministerelor de resort;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -

“Important factor de dezvoltare”

Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masura investitia a inceput sa livreze
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

< Primaria
QMihailesti
oA | NU | ek
4 O O
4 O O
18
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11. Proiectul nr, 11 - Realizarea unui parc fotovoltaic

3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Principiul 1
Oportunitatea
proiectului in
contextul
strategiilor
sectoriale sau
nationale

1.1. Obiectivele
si tintele
proiectului sunt
relevante?

Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si
angajamentelor asumate de
Romania, pe sectorul de
infrastructura de transport;

Proiectul contribuie la obtinerea unei
mai bune calitati a vietii cetatenilor
din punct de vedere al aspectelor
legate de activitatea de transport in
cadrul UAT Mihailesti.

1.2 Investitia
reprezinta o
prioritate in
contextul
actualei strategii
de dezvoltare
locale?

Nivelul de dezvoltare al localitatii
conform indicelui dezvoltarii umane
locale (IDUL);

Investitia este destinata cetadtenilor
UAT Mihailesti fara drum acces la
principalele drumuri
locale/platforme industriale

Investitia permite
Transferarea transportului
individual catre transportul public;

Investitia urmareste
Promovarea transportului
multimodal si moderarea
necesitatilor de transport;

Investitia permite

introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
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3

Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii prioritizare a | o 11y sectorul de infrastructura de| DA NU | ApLiCA
proiectelor noi . I
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O v
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |stydiu de fezabilitate, memoriul . v .
economic prin  tehnico-economic sau nota de
studiul de  |fundamentare actualizat(e);
fezabilitate, Obiectivele specifice ale proiectului v
mempriul de investitii sunt precis cuantificate; = =
tehnlco—. Proiectul de investitii are estimate
economic sau costurile/beneficiile si are v 0 0
nota de comensurata viabilitatea economica.
... fundamentare?
Principiul 2
Justificarea Proiectul de investitii genereaza -
economici si Iocuriude mgncé/ procent locuri de v O
social3 munca verzi;
Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
2.2. Proiectul are|secyrittii transportului si abordarea 0 0 v
justificare problemelor de accidentologie;
sociala?
Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii O O v
vulnerabile;
Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil = = v
bazate pe principii sociale;
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

209




M

design & consulting

3

Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu O v o
gradul de pregatire pentru
3.1. Cerintele implementare;
totale de Solicitdrile de finantare pentru noile
finantare ale investitii sunt corelate cu resursele
proiectului disponibile dupa acoperirea 0 v 0
respecta o cerintelor de finantare pentru
estimare realista investitiile Tn curs;
a.resur.se.lor Proiectul de investitii respecta
disponibile? . . -
valoarea Indicelui de sustenabilitate 0 0 v
Principiul 3 financiara a bugetului local;
Suportabilitatea si - - — -
custenabilitatea PI‘OIE(.:tL.,I! de |nvest|.t|!.urmare.$te N
fnanciars accesibilitatea serviciilor (tarif servicii 0O O v
de transport public/parcare).
Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii O v O
egale pentru toatad lumea”;
3.2. finantarea Proiectul d'e investitii are cofinéntare
totals necesits si din fonduri .europene pentru diverse
cofinantare probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,| U U v
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
3.3. Existd Este evaluatd implementarea
aranjamente proiectului, urmarindu-se sa se
credibile pentru |respecte consecventa cu specificatia, - v -

a acoperi durabil
costurile de

operare  Si

conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de

implementare;
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3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se con

sidera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea

,»DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;

Proiectul a parcurs cu succes etapele)
de selectare si bugetare;

Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlarea. pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul raspunde nevoilor|
comunitatii, pe probleme de| 0O v
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau 0 0 v
cantitativ, pentru fiecare fazd a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitihentru evaluarea progresului si a 0 v 0
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresullExista indicatori calculati pentru
si performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0 v O
proiectului si aua proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - .
monitorizare  si
evaluare? Existd metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = =
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
timp a proiectului;
4.3 E)f'Sta Opersoanele desemnate au experienta
structurd  de fin implementarea unor proiecte] 0 v
manag.ement $'similare;
de proiect — —
identificats C‘,jwe.Orgamza‘;la responsaplla cu
raspunde de implementarea are capacitatea de a - - v
dezvolta si realiza  obiectivele
progresul ) )
implementarii? proiectului;
Se urmadreste Tmbundtatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v
ministerelor de resort;
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce v O O
acesta este realizat;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU SE

NU APLICA

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masurd investitia a inceput sa livreze
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

11

12. Proiectul nr, 12 - Extinderea pe strazile secundare si eficientizarea iluminatului

publiic
Criterii de N A
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pr|f>r|t|zlare @ | pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLIcA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele [2Ngajamentelor asumate de
Principiul 1 si tintele .Roménla, pe vsectorul de
Oportunitatea | Proiectului sunt infrastructura de transport;
proiectului in relevante? Proiectul contribuie la obtinerea unei
contextul mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategiilor din punct de vedere al aspectelor v O O
sectoriale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihsilesti.
12 Investitia Nivelul de dezvoltare al Iovcalitétii
reprezintéo’ conform indicelui dezvoltarii umane v
prioritate in locale (IDUL); - -
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Criterii de N I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii ':oiectelor oi | PENtru sectorul de infrastructurs de DA NU | ApLICA
P transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
ntextul - N ..
cot tel t.u trategii Investitia este destinata cetatenilor
actualel strategil) jar Mihailesti fara drum acces la
de dezvoltare o .
locale? principalele drumuri v 0 0
ocaler locale/platforme industriale
Investitia permite
.Tra‘ns.ferare:a transportului . O O v
individual catre transportul public;
Investitia urmareste
Promovarea transportului v
multimodal si moderarea O O
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre v
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |studiu de fezabilitate, memoriul - v -
economic prin - tehnico-economic sau nota de
studiul de  fundamentare actualizat(e);
fezabilitate, . e ; :
Principiul 2 AN Obl'ectlvglg'speuﬂce a'lle pr0|e'c.tuIU| - v -
Justificarea cohnico. de investitii sunt precis cuantificate;
economic3 si economic sau Proiectul de investitii are estimate
social3 fota de costurile/beneficiile si are 0 v 0
comensurata viabilitatea economica.
fundamentare?
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de O = v
sociala? munca verzi;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.

216




M

design & consulting

3

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele) v
de selectare si bugetare; - O
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;| U u v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de v O 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau - v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0O 0O
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitpentru evaluarea progresului si a - v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si  performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - =
monitorizare  si
evaluare? Exista metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = -
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
timp a proiectului;
4.3 E)f'Sta Opersoanele desemnate au experienta
structurd  de fin implementarea unor proiecte] O 0O v
management Slsimilare;
de proiect — —
identificats Care'Orgamzatla responsaFnIa cu
rispunde de |mplementarfea are c':apaC|tat'ea fJIe a . . v
dezvolta si realiza obiectivele
progresul . .
implementarii? proiectului;
Se urmareste Tmbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v
ministerelor de resort;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU SE

NU APLICA

Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masura investitia a inceput sa livreze
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

15

13. Proiectul nr, 13 - Realizarea unor piste pentru biciclete care sa realizeze conexiunea

dintre orasul Mihailesti si satele care apartin acestuia

Criterii de o I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pr|'or|t|zlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele [2ngajamentelor asumate de
Principiul 1 si tintele .Roménla, pe vsectorul de
Oportunitatea | Proectului sunt infrastructura de transport;
proiectuluiin relevante? Proiectul contribuie la obtinerea unei
contextul mai bune calitati a vietii cetatenilor
strategiilor din punct de vedere al aspectelor v O O
sectoriale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihsilesti.
12 Investitia Nivelul de dezvoltare al Iovcalité'gii
reprezintéo' conform indicelui dezvoltarii umane v
prioritate in locale (IDUL); - .
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Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii prioritizare a | o +ru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . I
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
context.ul .|Investitia este destinata cetatenilor
actualei strategii UAT Mihailesti fara drum acces la
de dezvoltare o . v
locale? principalele drum.url . O O
locale/platforme industriale
Investitia permite
Transferarea transportului 0 0 v
individual catre transportul public;
Investitia urmareste
Promovarea transportului
multimodal si moderarea v O O
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta O O v
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere v O O
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |studiu de fezabilitate, memoriul - v -
economic prin  ftehnico-economic sau nota de
studiul de  fundamentare actualizat(e);
Principiul 2 ﬁzﬁci)lgj'lce, dObi'ectivslt(?'speiifice a'1le prois}gtul:i. - v -
Justificarea errico. e |.nves itii s.un pr.'eles cuanll icate;
economic3 si economic sau Prmectcul de |nv.e§.t|'g|| .are estimate
social3 fota de costunle/be[\eflcu‘lg siare N 0 v 0
comensurata viabilitatea economica.
fundamentare?
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de O = v
sociala? munca verzi;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare 2 | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele) v
de selectare si bugetare; - O
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;| U u v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de v O 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau - v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0O 0O
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitpentru evaluarea progresului si a - v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si  performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - =
monitorizare  si
evaluare? Exista metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = -
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
timp a proiectului;
4.3 E)f'Sta Opersoanele desemnate au experienta
structurd  de fin implementarea unor proiecte] O 0O v
manag‘ement Slsimilare;
de proiect — —
identificats Care'Orgamzatla responsaFnIa cu
rispunde de |mplementarfea are c':apaC|tat'ea fJIe a . . v
dezvolta si realiza obiectivele
progresul . .
implementarii? proiectului;
Se urmareste Tmbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v
ministerelor de resort;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masura investitia a inceput sa livreze
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

< Primaria
QMihailesti
oA | NU | ek
4 O O
4 O O
18
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14. Proiectul nr, 14 - Statie publica de incarcare a masinilor electrice

Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Principiul 1
Oportunitatea
proiectului in
contextul
strategiilor
sectoriale sau
nationale

1.1. Obiectivele
si tintele
proiectului sunt
relevante?

Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si
angajamentelor asumate de
Romania, pe sectorul de
infrastructura de transport;

Proiectul contribuie la obtinerea unei
mai bune calitati a vietii cetatenilor
din punct de vedere al aspectelor
legate de activitatea de transport in
cadrul UAT Mihailesti.

1.2 Investitia
reprezinta o
prioritate in
contextul
actualei strategii
de dezvoltare
locale?

Nivelul de dezvoltare al localitatii
conform indicelui dezvoltarii umane
locale (IDUL);

Investitia este destinata cetadtenilor
UAT Mihailesti fara drum acces la
principalele drumuri
locale/platforme industriale

Investitia permite
Transferarea transportului
individual catre transportul public;

Investitia urmareste
Promovarea transportului
multimodal si moderarea
necesitatilor de transport;

Investitia permite

introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
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Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii prioritizare a | o +ru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . I
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere O O v
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |stydiu de fezabilitate, memoriul . v .
economic prin  tehnico-economic sau nota de
studiul de  |fundamentare actualizat(e);
fezabilitate, Obiectivele specifice ale proiectului v
mempriul de investitii sunt precis cuantificate; = =
tehnlco—. Proiectul de investitii are estimate
economic sau costurile/beneficiile si are 0 v 0
nota de comensurata viabilitatea economica.
... fundamentare?
Principiul 2
Justificarea Proiectul de investitii genereaza -
economici si Iocuriude mgncé/ procent locuri de O v
social3 munca verzi;
Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
2.2. Proiectul arejsecuritatii transportului si abordarea 0 0 v
justificare problemelor de accidentologie;
sociala?
Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii O O v
vulnerabile;
Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
4 O O

conditiilor de transport durabil

bazate pe principii sociale;
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
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Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu O v o
gradul de pregatire pentru
3.1. Cerintele implementare;
totale de Solicitdrile de finantare pentru noile
finantare ale investitii sunt corelate cu resursele
proiectului disponibile dupa acoperirea 0 v 0
respecta o cerintelor de finantare pentru
estimare realista investitiile Tn curs;
a.resur.se.lor Proiectul de investitii respecta
disponibile? . . -
valoarea Indicelui de sustenabilitate 0 0 v
Principiul 3 financiara a bugetului local;
Suportabilitatea si - - — -
custenabilitatea PI‘OIE(.:tL.,I! de |nvest|.t|!.urmare.$te N
fnanciars accesibilitatea serviciilor (tarif servicii 0O O v
de transport public/parcare).
Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii O O v
egale pentru toatad lumea”;
3.2. finantarea Proiectul d'e investitii are cofinéntare
totals necesits si din fonduri .europene pentru diverse
cofinantare probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate, v U U
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
3.3. Existd Este evaluatd implementarea
aranjamente proiectului, urmarindu-se sa se
credibile pentru |respecte consecventa cu specificatia, - v -

a acoperi durabil
costurile de

operare  Si

conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de

implementare;
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se con

sidera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea

,»DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;

Proiectul a parcurs cu succes etapele)
de selectare si bugetare;

Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;
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Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlarea. pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul raspunde nevoilor|
comunitdtii, pe probleme de v 0 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau 0 v 0
cantitativ, pentru fiecare fazd a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0 0
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitihentru evaluarea progresului si a 0 v 0
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresullExista indicatori calculati pentru
si performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0 v O
proiectului si aua proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - .
monitorizare  si
evaluare? Existd metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = =
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
timp a proiectului;
4.3 E)f'Sta Opersoanele desemnate au experienta
structurd  de fin implementarea unor proiecte] 0 v
manag.ement $'similare;
de proiect — —
identificats C‘,jwe.Orgamza‘;la responsaplla cu
raspunde de implementarea are capacitatea de a - - v
dezvolta si realiza  obiectivele
progresul ) )
implementarii? proiectului;
Se urmadreste Tmbundtatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v
ministerelor de resort;
Are loc evaluarea performantei
proiectului de investitii, dupa ce v O O
acesta este realizat;
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Primaria
Mihailesti

Criterii de o I
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pri .| pentru sectorul de infrastructurs de| DA NU APLICA
proiectelor noi . I
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masurd investitia a inceput sa livreze 4 O O
serviciile asteptate, catre beneficiari.
Propunere: Se consider3 selectat criteriul propus care este apreciat,,DA”;] 13
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
15. Proiectul nr, 15 - Conectarea retelei de comunicatii a satului Popesti cu situl
arheologic Cetatea Argedava
Criterii de N A
o rioritizare a Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pri . | pentru sectorul de infrastructuri de| DA NU A
proiectelor noi - s APLICA
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul de investitii supus analizei
este inclus in strategiile
nationale/regionale, conform
Master-Planurilor regionale si v 0 0
1.1. Obiectivele |2ngajamentelor asunlw(ajte de
L - Romania, pe sectorul de
Principiul 1 si tintele inf be : q '
Oportunitatea | Proiectului sunt infrastructurd de transport;
. .. 2
proiectului in relevantes Proiectul contribuie la obtinerea unei
context“ul mai bune calit3ti a vietii cet3tenilor
strategnlor din punct de vedere al aspectelor v O O
sec'.corlale sau legate de activitatea de transport in
nationale cadrul UAT Mihsilesti.
- Nivelul de dezvoltare al localitatii
1.2 Investitia . . -
reprezint3 o conform indicelui dezvoltarii umane v
Prézintas = i5cale (IDUL); O 0
prioritate In
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Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
o Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii prioritizare a | o +ru sectorul de infrastructurs de| DA NU | ApLICA
proiectelor noi . e
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
context.ul .|Investitia este destinata cetatenilor
actualei strategii UAT Mihailesti fara drum acces la
de dezvoltare o . v
locale? principalele drum.url . O O
locale/platforme industriale
Investitia permite
Transferarea transportului 0 0 v
individual catre transportul public;
Investitia urmareste
Promovarea transportului
multimodal si moderarea v O O
necesitatilor de transport;
Investitia permite
introducerea unor noi rute de
transport, in special din zonele
marginase, cu scopul de a garanta v O O
siguranta copiilor care merg la scoala
cu mijloace de transport in comun;
Investitia vizeaza extinderea
infrastructurii de transport catre
viitoarele zone rezidentiale/cartiere v O O
de locuinte din Mihailesti.
Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.
2.1. Proiectul Proiectul de investitii are intocmit un
este justificat  |studiu de fezabilitate, memoriul - v -
economic prin  ftehnico-economic sau nota de
studiul de  fundamentare actualizat(e);
Principiul 2 ﬁzﬁci)lgj'lce, dObi'ectiVEI:'speiifice a'lle prois}gtul:i. - v -
Justificarea errico. e |.nves itii s.un pr.‘eles cuanll icate;
economic3 si economic sau Prmectcul de |nv.e§.t|'g|| .are estimate
social3 fota de costunle/be[\eflcu‘lg siare N 0 v 0
comensurata viabilitatea economica.
fundamentare?
2.2. Proiectul are|Proiectul de investitii genereaza
justificare locuri de munca/ procent locuri de 4 = O
sociala? munca verzi;
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii contribuie la
asigurarea mobilitatii sociale,
securitatii transportului si abordarea
problemelor de accidentologie;

Proiectul prevede tarife flexibile
pentru servicii de transport
public/parcare pentru categorii
vulnerabile;

Proiectul de investitii contribuie la
crearea unei comunitatidurabile, a
conditiilor de transport durabil
bazate pe principii sociale;

Proiectul contribuie la diminuarea
efectelor negative ale utilizarii
autovehiculelor cum ar fi: gradul de
congestionare a traficului la care s-a
ajuns, necesitatea de a se construi
sosele, locuri de parcare si garaje,
poluarea cu deseuri, poluarea sonica
ce accentueaza stresul si micsoreaza
eficienta muncii, disconfortul cauzat
de vibratii si problemele de sanatate,
monopolizarea spatiului public si
modificarea arhitecturii urbane;

Proiectul de investitii prevede
promovarea si crearea retelelor de
infrastructuri si servicii pentru ciclisti
si pentru trafic nemotorizat.

2.3. Impactul de
mediu
corespunde
legislatiei in
vigoare?

Proiectul de investitii are aviz de la
Autoritatea competenta de mediu
care atestd ca impactul respectivei
investitii corespunde

legislatiei in vigoare;

Proiectul de investitii respecta nivelul
emisiilor de gaze cu efect de
serd/emisiile deCO2/particule de
funingine/concentratia de praf
fin/oxizi de azot prevazute de
legislatia Tn vigoare;
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

Proiectul de investitii prevede
aplicarea reglementarilor Euro 3 - 6,
precum si a regulamentelor de
inspectie tehnica;

Proiectul de investitii permite
implementarea transporturilor
alternative cu impact cat mai redus
asupra mediului.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 3
Suportabilitatea si
sustenabilitatea
financiara

3.1. Cerintele
totale de
finantare ale
proiectului
respecta o
estimare realista
a resurselor
disponibile?

Decizia de finantare este inclusa in
proiectul bugetului local, in
concordanta cu prioritatile de
investitii ale UAT Mihailesti si cu
gradul de pregatire pentru
implementare;

Solicitdrile de finantare pentru noile
investitii sunt corelate cu resursele
disponibile dupa acoperirea
cerintelor de finantare pentru
investitiile Tn curs;

Proiectul de investitii respecta
valoarea Indicelui de sustenabilitate
financiara a bugetului local;

Proiectul de investitii urmareste
accesibilitatea serviciilor (tarif servicii
de transport public/parcare).

3.2. finantarea
totalad necesita si
cofinantare

Investitia este realizata in baza unui
Parteneriat Public- Privat (PPP),
proiectul respecta cerinta ,,conditii
egale pentru toatad lumea”;

Proiectul de investitii are cofinantare
din fonduri europene pentru diverse
probleme din sectorul de
infrastructura de transport, cum ar fi:
sustinerea categoriilor defavorizate,
includerea de noi rute, stimularea
transportului nemotorizat, includerea
autobuzelor verzi.
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Primaria
Mihailesti

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

DA

NU

NU SE
APLICA

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru
a acoperi durabil
costurile de
operare  Si
intretinere
rezultate odata
ce proiectul este
finalizat?

Este evaluata implementarea
proiectului, urmarindu-se sa se
respecte consecventa cu specificatia,
conformitatea cu estimarea de cost
aprobata si termenul limita de
implementare;

Resursele umane si financiare
adecvate sunt adecvate pentru a
asigura realizarea proiectului si,
ulterior, pentru a asigura prestarea
serviciilor planificate;

Raportul de finalizare a proiectului va
evalua si daca proiectul a inceput sa
livreze serviciile asteptate, catre
beneficiari;

Se evalueaza performanta proiectului
dupa ce acesta devine functional;
sub aspectul obtinerii de venituri care
sa acopere costurile de operare si
intretinere;

Pot fi atrase fonduri din mediul privat
pentru operare si intretinere.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat
,,DA”; dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

Principiul 4
Aranjamentele
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

4.1 Cat de bine
s-a facut actuala
pregatire a
proiectului?

S-a constatat existenta unei
documentatii detaliate si informarea
factorilor interesati in implementarea
proiectului;

Studiul de fezabilitate include o
evaluare a costurilor de functionare si
mentenanta ale investitiei, calculate
la preturile de la momentul elaborarii
sale;

Bugetul proiectului de investitii,
costurile de functionare si
mentenanta ale investitiei au la baza
previziuni ale evolutii preturilor
conform estimarilor Ministerului
Finantelor Publice;
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Primaria
Mihailesti

Criterii de N I
L Criterii de prioritizare propuse NU SE
Principii pn'orltlzlare @ | pentru sectorul de infrastructurd de| DA NU | ApLiCA
proiectelor nol transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”
Proiectul a parcurs cu succes etapele) v
de selectare si bugetare; - O
Proiectul va fi implementat 1in
perioada planificatd pentru finalizare;| U u v
Proiectul raspunde nevoilor
comunitatii, pe probleme de v O 0
transport;
Au fost identificate si evaluate
riscurile si incertitudinile, calitativ sau - v O
cantitativ, pentru fiecare faza a
proiectului;
Vor fi selectate doar acele proiecte
care intrunesc ,,scorul minim privind v 0O 0O
gradul de pregatire”.
Sunt definiti indicatorii necesari
4.2 S-au definitpentru evaluarea progresului si a - v -
indicatorii performantei investitiei;
corespunzatori
pentru progresu|EXiSté indicatori caIcuIati pentru
si  performantalfiecare etapa/activitate intermediara 0O v 0O
proiectului si au@ proiectului;
fost proiectate
aranjamente Exista un plan etapizat cu termene v
adecvate pentrufferme pentru realizarea investitiei; - =
monitorizare  si
evaluare? Exista metode si instrumente pentru v
evaluarea progresului. = -
Este desemnat un manager/director
de proiect care va asigura livrarea laj v 0
timp a proiectului;
4.3 E)f'Sta Opersoanele desemnate au experienta
structurd  de fin implementarea unor proiecte] O 0O v
management Slsimilare;
de proiect — —
identificats Care'Orgamzatla responsaFnIa cu
rispunde de |mplementarfea are c':apaC|tat'ea fJIe a . . v
dezvolta si realiza obiectivele
progresul . .
implementarii? proiectului;
Se urmareste Tmbunatatirea actului
de management de proiect la nivelul O O v
ministerelor de resort;
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Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Criterii de prioritizare propuse
pentru sectorul de infrastructura de
transport la nivel UAT Mihailesti -
“Important factor de dezvoltare”

NU SE

DA APLICA

NU

performantei
dupd ce

Are loc evaluarea
proiectului de investitii,
acesta este realizat;

Se intocmeste Raportul de finalizare a
proiectului care va evalua daca siin ce
masura investitia a inceput sa livreze
serviciile asteptate, catre beneficiari.

Propunere: Se considera selectat criteriul propus care este apreciat ,,DA”;
dupa selectare cu aprecierea ,,DA” urmeaza punctarea criteriului.

22

Dupa analiza punctajelor conform criteriilor stabilite la subcapitolul 8.1., ierarhizarea proiectelor
propuse pentru a fi introduse in PUMD este urmatoarea:

Nr.
lerarhizarea . - . . —
. identificare Descriere proiect Obiective/efecte
proiectelor ,
proiect
Clasificare | Punctaj
Proiect A g . . Tncurajarea locuitorilor sa
Infiintarea unui serviciu de [
. . utilizeze transportul
1 26 nr.1 transport public verde in orasul N .
v s public, Tn detrimentul
Mihailesti R
celui individual
Studierea si realizarea unui Tncurajarea utilizarii
parteneriat intre entitatile bicicletei ca mijloc de
2 22 Proiect nr. 5 | comerciale private si autoritatea deplasare la locul de
publica cu privire la distribuirea munca in interiorul
marfurilor orasului
. .. | Incurajarea locuitorilor si
. Conectarea retelei de comunicatii . N
Proiect nr. . . ) vizitatorilor in a
3 22 a satului Popesti cu situl L «
15 . descoperi istoria locala
arheologic Cetatea Argedava N .
intr-un mod ecologic
i mediului urban
4 21 nr. 2 transport public pentru transferul
intre cursele locale si cele incurajarea utilizarii
interurbane transpirtului public
Proiect Organizarea eficienta a retelei Cresterea sigurantei si
5 19 r. 8 rutiere/stradale si a spatiului securitatii
' ublic, reorganizarea circulatiei . Lo
P ! g e Calmarea traficului rutier
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. Nr.
Ierarhlzarea identificare Descriere proiect Obiective/efecte
proiectelor .
proiect
Clasificare | Punctaj
imbunatatirea sigurantei si a
_ . Reducerea noxelor
conditiilor de mediu
Proiect Reamenajarea locurilor de parcare
6 18 nr. 10 existente si amenajarea unor Cresterea sigurantei si
locuri noi de parcare, in special pe | securitatii
strazile secundare
Realizarea unor piste pentru Realizarea unui climat
. biciclete care sa realizeze sigur si ecologic de
Proiect nr. . . R e
7 18 13 conexiunea dintre orasul deplasare intre unitatile
Mihailesti si satele care apartin locative ale orasului
acestuia
Proiect Reorganizarea si reamenajarea
3 16 nr. 9 trotuarelor existente si Cresterea sigurantei si
organizarea trotuarelor pe strazile | securitatii
secundare
Extinderea pe strazile secundare si | Reducerea consumului
eficientizarea iluminatului public de energie electrica si a
. costurilor facturilor
Proiect nr. oy C e
9 15 1 platite de primarie si
cresterea sigurantei
traficului pe strazile
vizate
Dotarea cu logistica urbana Tmbunétatirea aspectelor
10 14 Proiect nr. 4 estetic si functional ale
orasului
Proiect Refacerea semnalizarii rutiere Cresterea sigurantei si
11 14 nr. 6 securitatii
12 13 Proiect infiintarea unui Centru de Cresterea sigurantei
nr. 3 comanda si control cetatenilor
Statie publica de incarcare a Punerea la dispozitia
masinilor electrice locuitorilor sau
Proiect nr. persoanelor aflate in
13 13 . . -

14 tranzit a unui serviciu de
incdrcare a vehiculelor
electrice

14 12 Proiect Amenajarea unui parc public in Cresterea atractivitatii
nr.7 zona Stadionului zonei
15 11 i;oiect Nr. | Realizarea unui parc fotovoltaic Produ.ctvia de energi.ev '
electrica regenerabila si
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Nr.
lerarhizarea . - . . -
. identificare Descriere proiect Obiective/efecte
proiectelor .
proiect

Clasificare | Punctaj

durabil3, reducerea
dependentei de
combustibili fosili si
cresterea independentei
energetice

Din aceasta analiza reiese ordinea in care se recomanda proiectele a fiincluse in cererile pentru
finantare de la Bugetul de Stat/local pentru acoperirea proiectarii tehnice si a implementarii.

Pentru implementarea proiectelor de investitii, in conformitate cu dispozitiile legale relevante,
ar trebui parcursi urmatorii pasi:

Pasul 1 consta Tn identificarea proiectului cu privire la faptul cd ideea este transpusa intr-o
nota conceptuald, fiind oferite informatii precise despre proiectul propus. Se efectueaza
studiul de pre-fezabilitate, memorandumul tehnico-economic sau nota de fundamentare a
investitiilor, toate contribuind la procesul de luare a deciziilor, intrucat trebuie ales cel mai bun
mod de abordare a nevoilor sau problemelor beneficiarilor proiectului de investitii.

Pasul 2 consta in studiul de fezabilitate si presupune analiza detaliata a celei mai viabile
alternative din punct de vedere tehnic, economic si social. Tn aceastd etap3, se elaboreaza de
catre ordonatorul de credite schita completa de proiect si studiile, pentru a se stabili in mod
corect dimensiunea proiectului, evaluarea impactului asupra mediului, precum si alte studii
necesare pentru a finaliza proiectul. Conditia majora pentru ca un proiect sa treaca la
urmatoarele etape este ca studiul de fezabilitate sa sa fie aprobat in conformitate cu
prevederile legale.

Pasul 3 consta in selectare si bugetare. Selectarea proiectului are loc atunci cand se considera
ca un anumit proiect indeplineste criteriile si principiile de prioritizare, lucru stabilit de catre
ordonatorul de credite. Atunci cand unui proiect ii sunt alocate resursele necesare pentru
punerea sa in aplicare, se deruleaza etapa de bugetare.

Pasul 4 consta in implementarea/executarea proiectului, cand are loc executia fizica a
proiectului.

Pasul 5 consta in finalizarea proiectului, operarea si intretinerea activului rezultat din proiect.
Dupa finalizarea, receptia si punerea in functiune a proiectului, pentru a se asigura ca noile
active contribuie la atingerea scopului pentru care au fost realizate in timpul perioadei lor de
utilizare, beneficiarul investitiei va monitoriza masura in care noul proiect asigura furnizarea
de servicii.

Pasul 6 consta in evaluarea ex-post a proiectului, scopul find acela de a evalua, explica si
disemina efectele reale ale unui proiect de investitii.
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9.1. ORGANIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC

Pentru cresterea accesibilitatii locuitorilor la serviciile esentiale si din perspectiva solutionarii
problemelor de trafic, se propune Proiectul nr. 1 - infiintarea unui serviciu de transport public
verde in orasul Mihailesti, care sa opereze doua linii ce vor deservi nu doar orasul Mihdilesti,
ci si satele din componentda — Draganescu, Popesti si Novaci. Vor fi acoperite drumurile
principale, cu cele mai importante obiective la care cetatenii trebuie sa ajunga mai usor.

1 STIEFEL
Poyta

* _ Driginescu

JE Popeyth o

Novaci X

Figura 89 - harta liniilor de transport public propuse

Detaliile referitoare la traseul si statiile celor doua linii de transport public nu sunt inca
disponibile. Cele 14 statii vor fi dispuse in statii care exista deja, dar urmeaza sa fie modernizate
pentru a avea un aspect unitar, pentru a dispune de mobilier specific si de echipamente de
informare, precum si sisteme de supraveghere video pentru siguranta calatorilor.

Harta statiilor stabilite impreuna cu beneficiarul este urmatoarea:
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Figura 90 — harta statiilor pentru transportul public

Programul de circulatie al vehiculelor destinate transportului public va fi determinat imediat
ce va fi finalizat procesul de infiintare/modernizare a statiilor si de achizitie a vehiculelor.

Tn vederea organizarii acestui serviciu, este planificatd, achizitia a 3 microbuze electrice,
urmand sa fie procurate mai multe vehicule prin diverse surse de finantare, in acest scop.

Pentru transferul facil intre liniile interne propuse si cele interurbane existentente se propune
organizarea unui terminal de transport public intermodal in zona stadionului actual.

Total estimat: 750.000 — 900.000 euro.

9.2. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (BICICLETA, MERS PE JOS, AMENAJARI
PENTRU PERSOANE CU DIZABILITATI)

Presiunile de naturd economica, sociala si ambientala exercitate de populatie, cat si cresterea
economica din marile aglomerari urbane au determinat factorii de decizie si de influenta
(organizatii politice, administratii locale sau centrale) sa promoveze deplasarile nemotorizate
si formele de dezvoltare urbana pentru a limita emisiile de noxe, pentru a ameliora calitatea
aerului si sanatatea publica, pentru a favoriza utilizarea rationala a terenului, cat si pentru a
creste bunastarea generala si calitatea vietii urbane. Un numitor comun al politicilor adoptate
il reprezinta natura pluri-sectoriald a demersului, impactul lor rasfrangandu-se dincolo de
domeniul transporturilor, atingand sectoare precum mediul ambiant, sanatatea si educatia.
Aceasta implica responsabilitati sporite pentru factorii de decizie in a asigura coordonarea
actorilor implicati in fundamentarea, finantarea, implementarea si monitorizarea solutiilor.
Este cazul tarilor din Uniunea Europeana, unde se manifesta o optiune clara si o
responsabilitate regionala si locald pentru integrarea transporturilor.
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Acceptabilitatea publica a transportului durabil si a deplasarilor nemotorizate, in particular,
este uneori defazata fata de modificarea normelor sociale. Simpla dezvoltare a
infrastructurilor dedicate nu este suficienta. De aceea, masurile administrative trebuie
prezentate ntr-un pachet normativ care poate fi implementat in mod realist. increderea,
respectul reciproc, comunicarea si implicarea activa sunt factori esentiali pentru asigurarea
eficacitatii masurilor adoptate. Castigarea legitimitatii trebuie sa se bazeze pe o strategie
cooperanta si participativa, care presupune promovarea mobilitatii durabile la nivel de individ,
grup sau unitate teritorial -administrativa, scotand in evidenta nevoia de schimbare a atitudinii
si a comportamentului, convingandu-i de importanta contributiei lor. Studii empirice recente
au reliefat importanta masurilor proactive, care nu doar informeaza utilizatorii asupra
alternativelor posibile, cili ajuta sa decida care este cea mai potrivitda metoda de deplasare.

Deplasarile nemotorizate includ mersul pe jos, mersul cu bicicleta precum si variante derivate
de tipul rolelor, tricicletelor, trotinetelor, etc. Folosirea cu preponderenta a deplasarilor
nemotorizate in detrimentul celor motorizate genereaza avantaje, cum ar fi:

- avantaje resimtite de individ: Tmbunatatirea conditiei fizice si a starii de sanatate,
ameliorarea comunicarii si a coeziunii sociale, optiuni noi de deplasare pentru cei care
nu sunt conducatori auto, reducerea accidentelor si a costurilor individuale de
deplasare;

- avantaje resimtite de societate: ameliorarea problemelor legate de parcarea
autoturismelor, reducerea costurilor cu infrastructura drumurilor si parcarilor,
diminuarea congestiei urbane, reducerea timpului de deplasare in anumite situatii;

- avantaje resimtite de mediul inconjurator - reducerea noxelor si a poluarii fonice.

Majoritatea persoanelor decid sa se deplaseze pe jos, ca mijloc de deplasare, in momentul in
care li se asigurd infrastructura necesard. In caz contrar, datoritd existentei alternativelor in
ceea ce priveste mobilitatea, in majoritatea cazurilor vor fi alese alte moduri de deplasare. in
amplasarea pistelor dedicate deplasarii cu bicicleta, in mediul urban, sunt foarte importante
gandirea sistematica si viziunea de ansamblu.

Orasul Mihailesti are o suprafata si o populatie restranse, iar configuratia acestuia permite
mersul pe jos pentru multe dintre activitatile locuitorilor. Pentru deplasarile mai lungi va fi
infiintat serviciul de transport public, conform descrierii de la punctul 9.1.

Tn oras sunt organizate o serie de trotuare de-a lungul drumurilor principale, insa din cauza
vechimii, a amenajarii neuniforme si neconforme, Primaria Mihailesti isi propune refacerea
acestora (Proiectul nr. 9) si amenajarea unora noi pe strazile secundare, acolo unde nu exista
la aceasta data.

Conform Legii nr. 37/1975 privind sistematizarea, proiectarea si realizarea arterelor de
circulatie n localitatile urbane si rurale, art. 13, la proiectarea strazilor noi din localitatile
urbane se va adopta, de regul3, tipul de strada de categoria a lll-a, prevazuta cu trotuare de 2
m. Tn functie de intensitatea circulatiei si de eficienta economicd a lucrdrilor se pot adopta si
tipuri de strazi de categoria |, prevazute cu trotuare de pana la 5 m latime sau strazi de
categoria a ll-a, prevazute, de regula, cu trotuare de 4 m latime.

Anexa nr. 4 a legii prevede urmatoarele dimensiuni ale trotuarelor, in functie de dispunerea
acestora:
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ANEXANr. 4
DIMENSIONAREA TROTUARELOR
Capacitati de circulatie
Litimea trotuarului (pietoni/ord)
(m) Trotuar ling4 Trotuar ling4 Alee in zon4
locuinte magazine de parc
1,00 800 700 600
1,50 1600 1400 1200
2,25 2400 2100 1800
3,00 3200 2800 2400
4,00 4000 3500 3000
5,00 4800 4200 3600

Figura 91 — dimensiunile trotuarelor prevazute in lege

Tinand cont de rezultatele din chestionarul realizat pe populatia orasului Mihailesti si de faptul
ca mersul pe jos a fost ales de multe persoane pentru deplasarile cotidiene in oras,
reamenajarea trotuarelor existente si amenajarea acestora pe strazile laterale, unde nu exist3,
vor contribui la cresterea sigurantei deplasarii pietonilor si evitarea deplasarilor motorizate in
interiorul localitatii.

n ultimii ani, UE s-a implicat in Tmbunt&tirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita
siguranta pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat. Obiectivul “Cartei Albe a
Politicii de Transport European pentru anul 2010” este reducerea cu 50% a accidentelor
rutiere. latd un extras din acest document: “in Europa, pretul platit pentru mobilitate este inca
extrem de ridicat. Tn medie in fiecare din primii ani ai mileniului XXI, accidentele rutiere au ucis
peste 40.000 de oameni din UE si au vatamat peste 1,7 milioane. O persoana din trei va fi
vatamata intr-un accident la un moment dat al vietii sale”. Costul accidentelor rutiere, direct
masurabil, este de ordinul a 45 milioane euro pe an. Costurile indirecte sunt de trei sau chiar
patru ori mai mari; valoarea anuala este de aproximativ a 2% din valoarea PIB in statele Uniunii
Europene.

Uneori evenimente nedorite au loc din cauza starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii
(gropi in asfalt, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai operatorilor de
transport public, trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru convingerea
factorilor de decizie asupra necesitatii modernizarii infrastructurii rutiere, a inzestrarii stradale
in general.

Principala problema a sectiunii analizate este traficul pietonal in conflicte posibile cu traficul
de tranzit si spre centru, atat pe lungimea sectiunii, cat si cel transversal, in ceea ce priveste
calitatea suprafetei alocate acestui tip de trafic cat si sigurantei oferite. Pentru a asigura
conditiile unui trafic pietonal accesibil, trebuie realizate urmatoarele:
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+ protejarea trecerilor pietonale cel putin prin construirea unor refugii pietonale
in mijlocul trecerii pietonale;

+ amenajarea trotuarului pe lungimea sectiunii drumului.
Pentru incurajarea deplasarilor pietonale sunt necesare unele masuri cum ar fi:
+ Reabilitarea suprafetelor pietonale, in special in zonele de acces spre unitdti de
fnvatamant;
+ Asigurarea accesibilitatii traseelor pietonale prin amenajarea in nivel cu trotuarul sau

prin coborarea nivelului, fara bordura;

+ Pe |anga eliminarea obstacolelor fizice, pentru asigurarea deplind a egalitatii de sanse,
trebuie asiguratda si accesibilitatea informatiilor, prin intermediul sistemelor de
informare (informare sonorad), suprafete online, table informative accesibile, semne
speciale (semne tactile).

+ Reabilitarea suprafetelor carosabile, ih special pe arterele pe care se desfasoara si
activitatea de transport public;

+ Limitarea accesului vehiculelor la trotuare, impiedicarea parcarilor ilegale pe suprafata
trotuarelor.

Contributia proiectelor incluse in PMUD la stimularea utilizarii mijloacelor alternative de
mobilitate este marcata prin Proiectul nr. 13 - Realizarea unor piste pentru biciclete care sa
realizeze conexiunea dintre orasul Mihailesti si satele care apartin acestuia.
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Figura 92 - Propunerile pentru pistele de biciclete
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Intrucat in interiorul localitatii, soseaua principalda — DN6 sau DJ412A — este utilizat3 la
capacitate pentru desfasurarea traficului motorizat si pentru organizarea parcarilor, aceasta
nu permite organizarea pistelor de biciclete in mod corespunzator. Avand in vedere ca orasul
Mihailesti este compus din orasul propriu-zis si trei sate, pista pentru biciclete va face
conexiunea dintre acestea, legand orasul cu cele trei sate, pentru deplasarea in siguranta a
locuitorilor.

Traseul propus ar urma sa insumeze aproximativ 7,5 — 8 km, cu o distributie estimativa astfel:
~2,5 km catre Draganescu, ~2 km catre Novaci si ~3 km catre Zboiu. Se propune amenajarea
unei retele de piste de biciclete de tip semi-separat sau complet separat de carosabil, in functie
de specificul fiecarei zone, folosind terenul disponibil pe marginea drumurilor locale sau in
afara platformei drumului, pentru a asigura siguranta utilizatorilor.

Costul mediu de realizare a unei astfel de infrastructuri este estimat la 180.000 — 220.000
euro/km, in cazul pistelor asfaltate, bidirectionale, cu semnalizare rutiera corespunzatoare.
Astfel, valoarea totala estimata pentru intreaga retea variaza intre 1,3 si 1,7 milioane euro, la
care se pot adduga dotari complementare precum:

rasteluri pentru biciclete in puncte cheie si in centrele satelor (estimativ 6.000 euro);
e panouri de directionare si informare tematica (10.000 — 15.000 euro);

e iluminat solar pe tronsoanele expuse sau in afara zonelor construite (50.000 — 70.000
euro);

e eventuale masuri de siguranta suplimentare la traversarea drumurilor cu trafic intens
(15.000 — 30.000 euro).

fn varianta extinsd, cu infrastructurd completd, iluminat si mobilier urban, costul total al
proiectului se poate incadra intre 2 si 2,3 milioane euro.

Aceasta investitie este perfect eligibila pentru finantare europeana, in special prin Programul
Operational Regional 2021-2027, in cadrul axei dedicate mobilitatii urbane durabile. Mai mult,
ea poate fi integrata in strategia mai ampla a orasului de dezvoltare a transportului public
ecologic si de creare a conexiunilor verzi catre punctele de interes, inclusiv terminalul de
transport si, pe termen lung, catre Cetatea Argedava.

Proiectul nr. 14 — Realizarea unei statii publice de incarcare a vehiculelor electrice in zona
parcarii din fata Primariei Mihailesti va contribui la trecerea catre utilizarea unor vehicule
nepoluante, inclusiv de catre primarie, ce ar putea achizitiona vehiculele necesare institutiei
din categoria celor electrice plug-in.
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Figura 93 - localizarea primariei Mihailesti

Statia poate fi de tip dual, cu doua puncte de incarcare, fiecare cu o putere standard de 22 kW
in curent alternativ (AC), fiind compatibila cu majoritatea vehiculelor electrice si hibride plug-
in aflate in circulatie. Se va amplasa intr-o zona accesibila si vizibila, cu impact direct asupra
locuitorilor si vizitatorilor orasului.

Pe langa echipamentul propriu-zis, investitia va include racordul electric, lucrarile de montaj,
semnalizarea verticala si orizontala a locurilor de parcare dedicate, precum si eventuale dotari
suplimentare (telemetrie, sistem de plata, iluminat nocturn).

Valoarea totald estimata pentru acest proiect este cuprinsa intre 15.000 si 23.000 euro, in
functie de tipul de echipamente alese si de lucririle necesare pentru conectare la retea. in
cazul in care se doreste dotarea cu o statie rapida (DC, minim 50 kW), costul poate creste
semnificativ, situandu-se intre 25.000 si 40.000 euro.

Aceasta investitie este perfect eligibila pentru finantare prin Administratia Fondului pentru
Mediu (AFM), in cadrul programului national privind statiile de reincarcare in localitati, dar
poate fiinclusa si ca parte integranta a unei strategii locale mai ample, alaturi de proiectele de
transport public electric, piste pentru biciclete si terminalul intermodal.

Prin realizarea acestei statii, Mihailesti face un pas concret spre modernizarea infrastructurii
de mobilitate urbana si ofera cetatenilor un serviciu util, eficient si orientat spre viitor.

248



2
&

design & consulting

9.3. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN TRAFIC, SISTEME
INTELIGENTE DE  TRANSPORT,
ZGOMOTULUI/SONORA)

Madsuri pentru fluidizarea traficului:

SIGNALISTICA,

< Primaria
QMihailesti

PROTECTIA IMPOTRIVA

Planul de mobilitate urbana durabila propune anumite actiuni de reglementare a traficului in
zona urbana, cu scopul fluidizarii acestuia, reducerea ambuteiajelor, reducerea duratei de

circulatie pe anumite trasee in zona centrala.

PMUD propune urmatoarele proiecte:

% Proiectul nr. 3 - Infiintarea unui Centru de comanda si control

Tn momentul de fatd, orasul Mihdilesti detine o serie de camere de supraveghere pe strizile
localitatii, imaginile fiind urmarite si stocate de Politia locald. Prin proiectul nr. 3 vor fi instalate
si alte camere de supraveghere si va fi infiintat un centru de comanda si control.

Lista camerelor de supraveghere existente este urmatoarea:

Nr. Locatia Numar camere Observatii
crt. existente
Mihailesti
1 Calea Bucuresti — str. Complexului 1
(Crisland)
2 Calea Bucuresti nr. 234 (Dovinot) 1
3 Calea Bucuresti-str. Prelungirea 1
Unirii (Pepco)
4 Calea Bucuresti nr. 194 1
5 Str. Burebista-str. Industriei 1
6 Calea Bucuresti (Liceu) 2
7 Calea Bucuresti nr. 158 1
8 Calea Bucuresti nr. 142 (Primarie) 3
9 Calea Bucuresti-str. Avicola 2
10 | Str. Burebista bl. 36 2
11 | Str. Crizantemelor (Parc) 3
12 | Str. Ctin Brancoveanu-str. 1
Trandafirilor
13 | Str. Ctin Brancoveanu-str. Dealului 1
(Pompieri)
14 | Calea Bucuresti nr. 157 2
15 | Calea Bucuresti nr. 29,53 (sens 2
Scoala Tufa)
16 | Calea Bucurestinr. 25, 31 2
Tufa
17 | Str. Argesului-str. Livezi 1
18 | Soseaua Tufa-Chirculesti nr 65 1
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Nr. Locatia Numar camere Observatii

crt. existente
Popesti

19 | Str. Ada Dacianr.1 1

20 | Str. lasomiei nr. 48 1

21 | Str. Cetatii (biserica) 1

22 | Str. Cetatii-str. Dacia nr. 124 2
Novaci

23 | Str. Baba Novac (Moara) 1

24 | Str. Baba Novac-str. Boierului 1

25 | Str. Baba Novac nr. 226 1

26 | Str. Amurgului nr. 14 (Cimitir) 1

TOTAL 37

Proiectul vizeaza crearea unui centru operational modern pentru monitorizarea si gestionarea
traficului rutier, a transportului public si a sigurantei rutiere in zona orasului Mihailesti. Acesta
va integra un numar mare de camere video contribuind la imbunatatirea mobilitatii, reducerea
emisiilor si cresterea sigurantei in transportul urban si periurban.

Acest sistem are rolul de a descuraja comportamentele periculoase in trafic, parcarea ilegala,
vandalismul, dar si de a oferi autoritatilor un instrument eficient pentru interventii rapide si
pentru arhivarea incidentelor.

Reteaua va cuprinde un mix de camere fixe si camere de tip PTZ (cu rotire si zoom optic),
conectate la un centru de comanda si control dedicat, dotat cu infrastructura de procesare si
stocare profesionala. Sistemul va permite inregistrarea imaginilor timp de minimum 30 de zile,
vizualizare n timp real si acces securizat pentru personalul specializat.

Pentru realizarea acestei retele, costurile sunt estimate astfel:

e Achizitia camerelor si a echipamentelor de montaj: aproximativ 120.000 — 150.000
euro;

e Lucrarile de montaj, stalpi, carcase si cablare: 130.000 — 170.000 euro;
¢ Retea de comunicatii si conectivitate (fibra optica sau wireless): 30.000 — 50.000 euro;
e Servere, NVR-uri, software de gestionare video si licente: 50.000 — 70.000 euro;

¢ Amenajarea centrului de comanda (mobilier, echipamente, protectii electrice): 15.000
—25.000 euro;

e Asistenta tehnica, configurare, formare personal: 15.000 — 20.000 euro.

e Costul total estimativ al proiectului se incadreaza intre 360.000 si 485.000 de euro, in
functie de configuratia finala, tipul echipamentelor selectate si specificul terenului.

Aceasta investitie este perfect eligibila pentru finantare prin fonduri europene
nerambursabile, Tn special prin Programul Operational Regional 2021-2027 si PNRR
(componenta 10 — digitalizare si siguranta publica). Ea va contribui direct la cresterea calitatii
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vietii, la reducerea riscurilor in spatiul public si la sustinerea altor masuri de mobilitate durabila
prevazute in PMUD Mihailesti.

++ Proiectul nr. 5 - Studierea si realizarea unui parteneriat intre entitatile comerciale
private si autoritatea publica cu privire la distribuirea marfurilor

Proiectul urmareste initierea unui parteneriat strategic intre autoritatea publica locald si
operatorii economici din Mihailesti pentru a optimiza sistemul de distributie a marfurilor in
zona urbana. Activitatea se va concentra pe analiza fluxurilor logistice existente, identificarea
punctelor de conflict cu traficul urban si elaborarea unui model colaborativ de distributie
sustenabila (ex. ferestre orare, platforme logistice comune, livrari cu vehicule electrice sau
cargo bike-uri).

Obiective specifice:

e |dentificarea impactului distributiei marfurilor asupra mobilitatii urbane;

e Reducerea traficului generat de livrarile comerciale in orele de varf;

e Propunerea unui sistem de livrare eficient, planificat si ecologic;

e Realizarea unui parteneriat oficial intre Primarie si operatorii comerciali.
Rezultate estimate:

e 1 studiu logistic realizat;

e 1 parteneriat formalizat cu minim 10 entitati comerciale;

e Scaderea cu 15-20% a numarului de vehicule de marfa in orele de varf;

e Model replicabil de distributie urbana sustenabila.

+* Proiect nr. 6 - Refacerea semnalizarii rutiere

Un element fundamental al unei retele de mobilitate sigure si functionale il constituie
semnalizarea rutierad corecta, vizibila si coerenta, atat pentru conducatori auto, cat si pentru
pietoni sau biciclisti. Tn orasul Mihdilesti, Tn contextul evolutiei infrastructurii stradale si al
modificarilor propuse prin Planul de Mobilitate Urbana Durabild, se impune refacerea si
modernizarea integralda a semnalizarii rutiere, atat orizontale (marcaje), cat si verticale
(indicatoare).

Scopul acestui proiect este de a asigura un grad ridicat de siguranta rutiera, de a sprijini
reorganizarea circulatiei in zonele aglomerate sau sensibile (intersectii, treceri pietonale, zone
scolare), si de a aduce semnalizarea in concordanta cu noile reglementari privind prioritizarea
mobilitatii pietonale si alternative.

Interventiile vor include:

e refacerea marcajelor rutiere pe toate strazile principale si secundare (treceri de
pietoni, linii de delimitare, zone 30 etc.);
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inlocuirea sau completarea indicatoarelor verticale, inclusiv instalarea de semnalizare
suplimentara in zone cu risc crescut;

adaptarea semnalizarii pentru piste de biciclete, trasee pietonale si transport public;

aplicarea de vopsea reflectorizanta si materiale durabile, vizibile pe timp de noapte si
in conditii meteo nefavorabile.

Estimarea de costuri pentru acest proiect este urmatoarea:

lucrari de marcare orizontala (vopsea rutiera, sablare, termoadezive): 150.000 —
200.000 euro;

achizitie si montaj indicatoare rutiere verticale (400—600 buc.): 100.000 — 120.000
euro;

semnalizare speciala pentru zone scolare, curbe periculoase, calmatoare: 40.000 —
60.000 euro;

total estimat: ~300.000 — 380.000 euro.

Aceasta investitie este esentiala pentru punerea in aplicare a masurilor de mobilitate durabila
prevazute in PMUD si poate fi realizata etapizat, in paralel cu alte proiecte de infrastructura.
Este eligibila pentru finantare europeana nerambursabild, inclusiv prin componentele de
siguranta rutiera din Programul Operational Regional 2021-2027.

Prin refacerea semnalizarii rutiere, Mihailesti face un pas important spre un oras mai sigur,
mai clar organizat si mai prietenos cu toti participantii la trafic.

Obiective specifice:

Cresterea sigurantei pentru toti participantii la trafic;
Asigurarea coerentei retelei rutiere in raport cu planurile de mobilitate;

Adaptarea marcajelor si semnalizarii la noi functionalitati: sensuri unice, treceri
pietonale, piste de biciclete, statii de autobuz inteligente;

Reducerea conflictelor si accidentelor in zonele cu trafic mixt.

Activitati principale:

Inventarierea semnalizarii existente si evaluarea starii tehnice;
Refacerea marcajelor orizontale (zebre, linii de delimitare, zone 30 km/h);

Tnlocuirea/istalarea de indicatoare verticale (semne de circulatie, avertizare,
orientare);

Semnalizare rutiera suplimentara n jurul scolilor, statiilor de autobuz si intersectiilor
periculoase;

Integrare cu sistemele ITS acolo unde este cazul (ex. semnalizare inteligenta sau
temporizata).

Rezultate estimate:

Toate strazile principale si secundare cu marcaje rutiere refacute;
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e Indicatoare verticale standardizate si vizibile pe toate drumurile publice;

e Semnalizare speciala pentru zone scolare si de risc;

e Cresterea vizibilitatii si claritatii traseelor pentru biciclisti si pietoni.

¢ Proiect nr. 8 - Organizarea eficienta a retelei rutiere/stradale si a spatiului public,
reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Proiectul urmareste reorganizarea si restructurarea retelei rutiere din orasul Mihdilesti in
vederea optimizarii fluxurilor de circulatie, cresterii sigurantei rutiere, reducerii poluarii si
imbunatatirii calitatii spatiului public. Interventiile propuse vizeaza zonele centrale, artere
principale, intersectii cheie, dar si cartierele rezidentiale, prin introducerea de sensuri unice,
calmatoare de viteza, zone pietonale sau cu trafic redus, piste de biciclete si reconfigurarea
spatiilor verzi si de parcare.

Obiective specifice:

e Optimizarea utilizarii spatiului stradal in functie de tipul de trafic si utilizatori (auto,
biciclisti, pietoni);

e Reducerea numarului de conflicte rutiere si a punctelor periculoase;

e Introducerea de solutii de calmare a traficului si zone cu viteza limitata (Zone 30);

e Promovarea mobilitatii active si a transportului public;

e Crearea unui cadru urban atractiv si sanatos prin reducerea poluarii si a zgomotului.
4. Activitati principale:

e Realizarea unei harti functionale a retelei rutiere cu propuneri de reorganizare;

e Introducerea de sensuri unice pe strazi secundare pentru fluidizare si siguranta;

e Delimitarea clara a spatiilor pentru pietoni, biciclisti, transport public si autovehicule;

e Amenajarea de zone de 30km/h in cartiere, in jurul scolilor si spitalelor;

e Reconfigurarea spatiilor de parcare — prioritizare parcari laterale si eliminare din zone
pietonale;

e Amenajare de spatii verzi stradale, arbori de aliniament, mobilier urban.
5. Rezultate estimate:

e retea stradala mai clar structuratd, cu functiuni definite;

e Siguranta crescuta pentru pietoni si biciclisti;

e Reducerea congestiei si a vitezelor medii pe strazi secundare;

e Spatiu public imbunatatit estetic si functional.

Estimarea costurilor pentru implementarea acestui proiect complex este urmatoarea:
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e pentru lucrarile de reconfigurare a circulatiei pe aproximativ 10—12 km de retea
stradald, costurile variaza intre 400.000 si 700.000 euro;

e reamenajarea trotuarelor si zonelor pietonale, pe o lungime totala de circa 5-6 km,
este estimata la 750.000 — 1.200.000 euro;

e amenajarile de mediu (spatii verzi, arbori, mobilier urban) implica un buget de
100.000 — 200.000 euro;

e semnalizarea rutierd adaptata noii organizari este estimata la 100.000 — 150.000
euro.

Valoarea totala a proiectului se situeaza intre 1.350.000 si 2.250.000 de euro, in functie de
nivelul de dotare ales, complexitatea lucrarilor si suprafata tratata.

Madsuri pentru traficul stationar:

PMUD propune:

¢ Proiectul nr. 4 - Dotarea cu logistica urbana

n contextul modernizarii mobilitdtii urbane in orasul Mihdilesti, dotarea cu logisticd urbana
reprezinta un element esential pentru sprijinirea deplasarilor durabile si pentru cresterea
calitatii vietii in spatiul public. Aceasta componenta presupune instalarea si modernizarea
echipamentelor fizice care deservesc atat cetatenii, cat si infrastructura de transport
alternativ.

Un exemplu concret il constituie amplasarea de banci stradale in zonele pietonale, in statiile
de transport public sau pe aleile dintre blocuri. Acestea sunt realizate din materiale rezistente
la uzura si intemperii, avand un design ergonomic, care sa asigure confortul utilizatorilor. Tn
completare, tot mai des sunt folosite bancile inteligente, dotate cu panouri solare, prize USB
pentru Tncdrcarea dispozitivelor mobile, iluminat ambiental si chiar conexiune Wi-Fi gratuita.
Astfel de dotari moderne sustin nu doar functionalitatea, ci si imaginea unui oras conectat si
ecologic.

Pentru Tncurajarea transportului alternativ, se impune instalarea de rasteluri pentru biciclete
si trotinete, in special Tn apropierea scolilor, a institutiilor publice, a zonelor comerciale si a
statiilor de autobuz. Aceste facilitati permit parcarea in siguranta a vehiculelor usoare si
contribuie la reducerea dependentei de automobilul personal.

Tn ceea ce priveste transportul public, un accent important se pune pe amenajarea unor statii
de autobuz moderne, dotate cu copertine de protectie, banci, iluminat stradal eficient si
panouri informative digitale. Astfel de echipamente sporesc atractivitatea transportului public
si confortul pasagerilor, in special in conditii meteo nefavorabile.

Pentru pastrarea curateniei, este necesara amplasarea de cosuri de gunoi stradale in toate
zonele circulate, alaturi de fantani de apa potabila in parcuri, zone pietonale si in apropierea
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unitatilor de invatamant. Acestea incurajeaza un comportament responsabil, promovand
sanatatea si igiena publica.
Prin aceste masuri, Mihailestiul isi poate construi o retea coerenta de logistica urbana care

completeaza infrastructura de mobilitate, transformand orasul intr-un spatiu mai accesibil,
functional si prietenos pentru toti locuitorii.

NOMO SOLAR BENCH

Figura 94 — exemple de banci urbane

Figura 95 — exemplu de realizare a rastelurilor pentru parcarea bicicletelor
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Valoarea estimata a investitiei se situeaza intre 180.000 si 300.000 de euro, in functie de
numarul de locatii echipate, de calitatea si tipul dotarilor si de optiunile tehnologice alese.

*» Proiectul nr. 9 - Reorganizarea si reamenajarea trotuarelor existente si organizarea
trotuarelor pe strazile secundare

Un aspect esential in dezvoltarea unei mobilitati urbane durabile il constituie reorganizarea si
reamenajarea trotuarelor, in special in orasele mici si medii precum Mihailesti, unde spatiul
public este adesea subutilizat sau ocupat necorespunzator. Trotuarele reprezinta primul
contact al cetateanului cu infrastructura orasului si principalul vector al mobilitatii pietonale.

Prin acest proiect se urmareste refacerea completa a trotuarelor existente, atat din punct de
vedere functional cat si estetic. Multe dintre aceste spatii pietonale sunt degradate,
discontinuue sau ocupate abuziv de autovehicule. Interventia va presupune refacerea stratului
de uzura, aducerea la acelasi nivel a bordurilor, integrarea de pavele tactile pentru nevazatori,
precum si delimitarea clara a spatiului pietonal fata de carosabil.

Pe strazile secundare, in care deseori trotuarele lipsesc cu desdvarsire sau au fost invadate de
constructii si parcari improvizate, proiectul va introduce trotuare noi, adaptate fluxului real de
pietoni. Acestea vor fi proiectate cu latimi conforme normativelor, iar acolo unde spatiul este
limitat, se vor aplica solutii alternative — cum ar fi trotuare asimetrice sau zone partajate
(shared space), in care traficul auto este redus si controlat.

Tn completare, trotuarele reamenajate vor fi echipate cu mobilier urban minim, inclusiv banci,
cosuri de gunoi si iluminat public, iar acolo unde este cazul, cu rastele pentru biciclete sau
puncte de colectare selectiva. Se va asigura accesibilitatea completa pentru persoanele cu
dizabilitati, inclusiv la trecerile de pietoni, statiile de transport public si zonele comerciale.

Prin acest demers, se urmareste nu doar o reabilitare fizica, ci si o revalorizare a spatiului public
urban, transformand trotuarele in adevarate coridoare pietonale functionale, sigure si
atractive, care sa sprijine mersul pe jos ca mod preferat de deplasare in interiorul orasului.
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Figura 96 - exemplu trotuare amenajate

Includerea de elemente precum copaci, flori si stalpi de iluminat Tn designul trotuarelor
contribuie la crearea unui mediu urban placut si sigur. Aceste amenajari nu doar imbunatatesc
estetica spatiului public, dar si promoveaza mobilitatea pietonala si reduc impactul urbanizarii
asupra mediului.

Proiectul are o dimensiune semnificativa, vizand aproximativ 5 km de trotuare existente care
vor fi reabilitate si inca 4 km de trotuare noi care vor fi realizate de la zero. Aceste lucrari vor
fi completate de dotari urbane precum banci, cosuri de gunoi, stalpi de protectie impotriva
parcarii ilegale, pavele tactile pentru nevazatori si alte elemente de siguranta pietonala.

Valoarea totalad estimata a proiectului este cuprinsa intre 1.520.000 si 2.000.000 de euro, in
functie de materialele utilizate, dimensiunea trotuarelor, tipul de dotari si complexitatea
racordarilor la proprietati.

®,

+* Proiectul nr. 10 - Reamenajarea locurilor de parcare existente si amenajarea unor
locuri noi de parcare, in special pe strazile secundare

Tn prezent, orasul Mihdilesti dispune de locuri de parcare amenajate de-a lungul DN6, in zona
centrala, acestea fiind Tnsa insuficiente raportat la cererea actuala, in special in orele de varf si
in contextul dezvoltarii continue a localitatii. Pe langa presiunea asupra spatiului public din
centru, se observa si lipsa unor solutii coerente de parcare pe strazile secundare siin cartierele
rezidentiale.

Prin acest proiect, autoritatea locala Tsi propune reamenajarea locurilor de parcare existente,
prin trasarea corespunzatoare, semnalizare rutiera verticala si orizontala, dotarea cu pavaje
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drenante acolo unde este cazul si reorganizarea fluxurilor pietonale din jurul acestor spatii. Se
vor lua in considerare inclusiv solutii ecologice, cum ar fi folosirea de pavele Tnierbate sau
sisteme de captare si infiltrare a apei pluviale.

Totodata, proiectul prevede amenajarea unor noi locuri de parcare, in special pe strazile
secundare, acolo unde configuratia rutiera permite acest lucru fara a afecta traficul sau
siguranta pietonilor. in cartierele aglomerate se vor identifica terenuri subutilizate care pot fi
transformate in parcari de resedinta. Acestea vor fi echipate cu iluminat public, sistem de
supraveghere (acolo unde este justificat) si, unde este posibil, infrastructura de incarcare
pentru vehicule electrice.

Figura 97 - amenajare trotuare si parcari stradale

Obiectivul principal este descongestionarea arterei principale (DN6) si optimizarea utilizarii
spatiului urban, in paralel cu cresterea calitatii mediului prin reamenajari care integreaza
vegetatie, mobilier urban si accese pietonale sigure.

Acest demers nu urmareste doar cresterea numarului de locuri de parcare, ci si regandirea
modului in care parcarea se integreaza in mobilitatea urbana, incurajand o utilizare mai
echilibrata a spatiului si reducerea parcarii neregulamentare.

Solutiile propuse includ parcari liniare de-a lungul strazilor, parcari perpendiculare in alveole
laterale si, acolo unde spatiul permite, micro-platforme de parcare in spic. in total, se
estimeaza interventia asupra a 200-300 locuri existente si crearea a cel putin 150-200 locuri
noi.

Valoarea estimativa a proiectului este cuprinsa intre 350.000 si 500.000 de euro, in functie de
suprafata tratata, lucrarile de infrastructura necesare (terasamente, pavare, drenaj) si dotarile
complementare (semnalizare, mobilier urban, iluminat local).
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¢ Proiectul nr. 11 — Realizarea unui parc fotovoltaic

in contextul tranzitiei citre un oras sustenabil si eficient energetic, Mih3ilestiul si propune
realizarea unui parc fotovoltaic dedicat alimentdrii infrastructurii publice si sustinerii
mobilitatii durabile. Acest proiect strategic are ca scop producerea de energie electrica
regenerabila care sa contribuie la reducerea consumului din reteaua nationald, scaderea
costurilor de operare si diminuarea emisiilor de carbon.

Energia produsa va fi utilizata pentru alimentarea iluminatului public, a statiilor inteligente de
autobuz, a centrelor de comanda si control si a statiilor de incarcare pentru vehicule electrice
aflate in proprietatea sau gestiunea autoritatii locale. Astfel, proiectul nu se limiteaza la o
simpla investitie Tn infrastructura energetica, ci devine un catalizator pentru dezvoltarea unei
mobilitati urbane nepoluante si a unei administratii eficiente energetic.

Parcul va fi amplasat pe un teren public sau concesionat, preferabil degradat sau fara valoare
agricold, cu acces facil la reteaua electrica. Instalatia va fi compusa din panouri fotovoltaice
montate la sol, sistem de urmarire solara (acolo unde este fezabil), invertoare, sistem de
control si monitorizare si echipamente de protectie. Proiectul poate include si un sistem de
stocare a energiei (baterii), pentru asigurarea unui consum constant pe timpul noptii sau in
perioadele de cerere ridicata.

Prin implementarea acestui proiect, Mihdilestiul isi consolideaza angajamentul fatd de
principiile Pactului Verde European si ale neutralitatii climatice, construind un fundament solid
pentru dezvoltarea ulterioara a unor solutii de mobilitate alimentate 100% cu energie verde
produsa local.

Terenul de 1ha, propus, permite instalarea unei capacitati estimate de pana la 1 MWp
(megawatt-pic), ceea ce ar putea acoperi o buna parte din consumul energetic anual al
orasului. Sistemul va include panouri fotovoltaice de inalta eficientd, invertoare, structuri de
montaj fixe, echipamente de sigurantd, sistem de monitorizare si conexiune la reteaua de
distributie.

Valoarea totala estimata a investitiei se situeaza intre 720.000 si 990.000 de euro, in functie
de tehnologia aleasa, de lucrarile de racordare si de nivelul de automatizare al sistemului.
Cheltuielile includ echipamentele principale (panouri, invertoare, structuri metalice), lucrarile
de montaj, proiectarea, obtinerea avizelor si sistemele auxiliare.

¢ Proiectul nr. 12 - Extinderea pe strazile secundare si eficientizarea iluminatului public

lluminatul public reprezinta o componenta esentiala a mobilitatii urbane, avand un impact
direct asupra sigurantei rutiere si pietonale, calitatii vietii si eficientei energetice. Tn orasul
Mihailesti, reteaua de iluminat existenta acopera in principal arterele principale, in timp ce
multe dintre strazile secundare, zonele rezidentiale sau de acces raman slab luminate sau
complet neacoperite.
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Prin acest proiect se urmareste extinderea retelei de iluminat public catre strazile secundare
si periferice, dar si modernizarea si eficientizarea sistemului existent, prin inlocuirea corpurilor
de iluminat conventionale cu echipamente LED performante, cu consum redus si durata de
viata ridicata. Extinderea iluminatului va tine cont de densitatea locuirii, traseele pietonale,
proximitatea institutiilor publice, a scolilor, zonelor comerciale si a statiilor de transport public.

Solutiile propuse vor include sisteme de telegestiune, care permit reglarea automata a
intensitatii luminii Tn functie de ora, conditii meteo sau prezenta, reducand astfel consumul si
costurile. Se vor putea integra si surse de alimentare regenerabild, prin utilizarea stalpilor cu
panouri fotovoltaice acolo unde reteaua electrica este greu accesibila sau costisitor de extins.

Figura 98 — iluminat public strazi secundare

Prin aceasta interventie, se asigura un spatiu public mai sigur, mai confortabil si mai atractiv,
favorabil deplasarilor pietonale, ciclismului, utilizarii transportului public si petrecerii timpului
in aer liber. Totodata, se contribuie la reducerea consumului de energie si a emisiilor de gaze
cu efect de sera.

investitia poate viza aproximativ 10 km de strazi secundare, unde se vor instala in jur de 250
de puncte de iluminat, dotate cu corpuri LED cu consum redus si, optional, cu sistem de
telegestiune pentru controlul de la distanta, reglaj automat al intensitatii luminoase si detectia
defectiunilor. Se vor monta stalpi metalici sau din beton, retele electrice noi acolo unde este
necesar, precum si echipamente de protectie si siguranta electrica.

Valoarea totald estimata a proiectului este cuprinsa intre 400.000 si 600.000 de euro, in
functie de specificul fiecarei strazi, de tipul de echipamente utilizate si de optiunile tehnologice

260



5 < Primaria
M§ QMihsilesti

design & consulting

alese (inclusiv posibilitatea utilizarii de corpuri solare autonome, unde nu este disponibila
retea electrica).

9.4. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE CENTRALE PROTEJATE, ZONE
LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE
- GARI, AEROGARI ETC.)

O zona cu nivel ridicat de complexitate ce va fi organizata in apropierea stadionului va fi
Terminalul de transport public pentru transferul intre cursele locale si cele interurbane —
Proiectul nr. 2. Un element strategic in dezvoltarea unui sistem de mobilitate eficient si
coerent in orasul Mihailesti il constituie realizarea unui terminal de transport public dedicat
transferului intre cursele locale si cele interurbane. Acest proiect are ca obiectiv principal
facilitarea conexiunilor intre diferite tipuri de transport public, intr-un nod integrat, accesibil
si modern, care sa deserveasca atat navetistii, cat si calatorii ocazionali.

Terminalul va functiona ca un hub multimodal, pozitionat la o intersectie strategica a retelei
rutiere locale cu traseele de transport regional si national, in proximitatea DN6. Va asigura
conditii civilizate de asteptare si tranzit, reducand timpul de transfer si incurajand utilizarea
mijloacelor de transport in comun in detrimentul autoturismului personal.

Proiectul va include: peroane acoperite, zona de bilete si informare (digitala si fizica), spatii de
asteptare, grupuri sanitare, facilitati pentru persoanele cu dizabilitati, rasteluri pentru biciclete
si, acolo unde este posibil, statii de incarcare pentru vehicule electrice si locuri de parcare tip
park&ride. Se vor respecta principiile accesibilitatii universale si ale sustenabilitatii, prin
utilizarea de materiale durabile, solutii de iluminat eficient si posibil alimentare cu energie
solara.

Terminalul va fi interconectat cu reteaua de transport local prin microbuze sau autobuze si va
facilita transferul rapid catre cursele interurbane care fac legatura cu Bucuresti, Giurgiu,
Bolintin Vale sau alte centre regionale. De asemenea, va deveni un punct de plecare pentru
rute sezoniere turistice sau pentru transport catre obiective de interes precum Cetatea
Argedava.

Prin aceasta investitie, Mihailestiul isi consolideaza pozitia de nod de mobilitate in regiunea de
sud a judetului Giurgiu, oferind o alternativa moderna, sigura si eficienta la transportul
individual.
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Proiectul este dimensionat pentru un sistem de transport in faza incipienta, cu 3 microbuze
electrice (ale caror costuri au fost incluse intr-un proiect separat), si are in vedere
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Figura 99 - locatie aproximativa pentru amplasarea terminalului destinat transportului public

functionalitatea, usurinta in utilizare si integrarea armonioasa in spatiul urban.

Valoarea totala estimata a acestei investitii este cuprinsa intre 260.000 si 400.000 de euro, in
functie de suprafata disponibila, solutiile constructive alese si nivelul de dotare. Costurile
includ platformele de acces, structurile acoperite pentru calatori, cladirea dispeceratului,

racordurile la utilitati, sistemul de iluminat si echipamentele de semnalizare si informare.

Monitorizarea zonelor cu grad Tnalt de complexitate, a celor care prezinta risc de comitere de
infractiuni, se va realiza prin punerea in aplicare a Proiectului nr. 3 - Infiintarea unui Centru de
comanda si control, ce se va baza pe cele 37 de camere de supraveghere existente si o serie

de alte camere ce vor fi montate in acest sens.
Lista camerelor de supraveghere existente este urmatoarea:

Nr. Locatia Numar camere Observatii
crt. existente
Mihailesti
1 Calea Bucuresti — str. Complexului 1
(Crisland)
2 Calea Bucuresti nr. 234 (Dovinot) 1
3 Calea Bucuresti-str. Prelungirea 1
Unirii (Pepco)
4 Calea Bucuresti nr. 194 1
5 Str. Burebista-str. Industriei 1
6 Calea Bucuresti (Liceu) 2
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Nr. Locatia Numar camere Observatii
crt. existente
7 Calea Bucuresti nr. 158 1
8 Calea Bucuresti nr. 142 (Primarie) 3
9 Calea Bucuresti-str. Avicola 2
10 | Str. Burebista bl. 36 2
11 | Str. Crizantemelor (Parc) 3
12 | Str. Ctin Brancoveanu-str. 1
Trandafirilor
13 | Str. Ctin Brancoveanu-str. Dealului 1
(Pompieri)
14 | Calea Bucuresti nr. 157 2
15 | Calea Bucuresti nr. 29,53 (sens 2
Scoala Tufa)
16 | Calea Bucurestinr. 25, 31 2
Tufa
17 | Str. Argesului-str. Livezi 1
18 | Soseaua Tufa-Chirculesti nr 65 1
Popesti
19 | Str. Ada Dacia nr.1 1
20 | Str. lasomieinr. 48 1
21 | Str. Cetatii (biserica) 1
22 | Str. Cetatii-str. Dacia nr. 124 2
Novaci
23 | Str. Baba Novac (Moara) 1
24 | Str. Baba Novac-str. Boierului 1
25 | Str. Baba Novac nr. 226 1
26 | Str. Amurgului nr. 14 (Cimitir) 1
TOTAL 37

Tn completarea investitiei privind realizarea terminalului de transport public din Mih&ilesti, se
propune amenajarea unui parc urban (Proiectul nr. 7 - Amenajarea unui parc public/zona de
promenada in aria Stadionului) in proximitatea acestuia, cu rol recreativ, ecologic si de confort
urban. Acest parc va deveni o zona-tampon verde intre infrastructura de transport si zonele
rezidentiale, oferind atat calatorilor, cat si locuitorilor din zona un spatiu de relaxare si
socializare.

Parcul va fi amenajat pe un teren public sau disponibil in imediata vecinatate a terminalului,
cu integrarea unui peisaj urban functional si sustenabil, care include: alei pietonale, spatii verzi
cu arbori de aliniament si peluze, locuri de odihna cu mobilier urban modern, o fantana sau
element de apa decorativa, dar si un mic spatiu de joaca pentru copii sau zona de sport urban
(ex: fitness Tn aer liber).

Se va pune accent pe utilizarea de materiale naturale si prietenoase cu mediul, iar iluminatul
va fi eficient energetic, posibil alimentat din surse regenerabile (panouri solare). Parcul va
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putea include si elemente educative sau culturale — cum ar fi panouri despre istoria locald,
biodiversitatea zonei sau despre reteaua de mobilitate verde.

Amenajarea acestui spatiu va contribui la reducerea disconfortului urban generat de trafic, va
stimula utilizarea transportului public prin cresterea atractivitatii zonei terminalului si va avea
un impact pozitiv asupra sanatatii si calitatii vietii locuitorilor.

Astfel, Mihdilestiul nu doar ca imbunatateste functional reteaua de mobilitate, ci o
completeaza cu infrastructura verde si sociala, Tn spiritul unui oras echilibrat si centrat pe
nevoile oamenilor.

Figura 100 - exemple amenajari parcuri

Amenajarea va cuprinde alei pietonale din materiale permeabile, suprafete verzi inierbate,
arbori plantati pentru umbrire, garduri vii si insule vegetale decorative. Vor fi instalate banci,
cosuri de gunoi, rastele pentru biciclete, precum si un sistem de iluminat ambiental si
supraveghere video, pentru siguranta vizitatorilor. Spatiul va include un loc de joaca pentru
copii, dotat cu echipamente moderne si suprafata antitrauma, precum si aparate de fitness
urban pentru activitate fizica in aer liber.

Parcul va putea gazdui, de asemenea, o zona de relaxare cu pergole, gradini tematice, o mica
fantana decorativa sau o zona de belvedere, adaptata specificului natural al amplasamentului.
Prin aceasta amenajare, spatiul din jurul Stadionului va fi transformat intr-o zona verde activa,
cu functie dubla — de promenada si de recreere.

Valoarea totala estimata a investitiei este cuprinsa intre 310.000 si 450.000 de euro, in functie
de complexitatea lucrarilor, materialele alese si dotarile incluse.

Tn perspectiva consolidarii identit&tii locale si a valorificdrii potentialului turistic al zonei, se
propune realizarea unei conexiuni functionale si durabile intre terminalul de transport public
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din Mihailesti si situl arheologic Cetatea Argedava (Proiectl nr. 15 - Conectarea retelei de
comunicatii a satului Popesti cu situl arheologic Cetatea Argedava), situat in apropierea
localitatii Popesti.

Aceasta legatura are rolul de a integra patrimoniul cultural local in reteaua de mobilitate
regionald si de a facilita accesul vizitatorilor —fie ca vin din Bucuresti, Giurgiu sau din localitatile
invecinate — catre unul dintre cele mai importante vestigii dacice din sudul tarii.

Conexiunea poate fi realizata printr-un traseu de mobilitate durabila, care sa combine mai
multe moduri de transport:

e microbuze electrice sezoniere, care sa circule intre terminal si sit in weekenduri si sezon
turistic;

e traseu de bicicleta si pietonal, marcat si amenajat, care sa porneasca din centrul
Mihailestiului si sa continue catre Popesti, cu panouri informative si puncte de odihna;

e pachet turistic integrat in parteneriat cu autoritatile culturale si operatorii locali,
incluzand transport, ghidaj si acces la sit.

De-a lungul traseului pot fi amplasate elemente de semnalizare tematica si mobilier urban
usor, astfel incat experienta de deplasare sa devina parte din vizitd. Proiectul poate fi
completat cu infrastructura usoara la sit (rasteluri biciclete, chiosc info, banci), fara a afecta
caracterul natural si arheologic al zonei.

Prin aceasta initiativa, Mihdilestiul isi consolideaza rolul de poarta de acces catre Cetatea
Argedava, transformand mobilitatea intr-un instrument de promovare turistica, educationala
si de dezvoltare locala sustenabila.

Pentru o solutie stabila si pe termen lung, se propune extinderea unei retele de fibra optica
ingropata, completatd de echipamente de comunicatii si protectii electrice. Alternativ, in
functie de terenul traversat si costurile implicate, poate fi luatd in considerare si o solutie
wireless de tip punct-la-punct, cu antene de mare capacitate, suficienta pentru functionalitati
de baza (supraveghere video si conectivitate minima).

Valoarea totala estimata a proiectului este:
e intre 80.000 si 110.000 euro pentru solutia cu fibra optica ingropata (cea mai fiabila);

e intre 25.000 si 40.000 euro pentru solutia wireless, recomandata acolo unde conditiile
de teren sau bugetul sunt restrictive.

Tn completare, se pot instala:
e un panou digital informativ pentru vizitatori (estimativ 7.000 — 10.000 euro),
e un sistem de supraveghere video cu 4 camere (10.000 — 15.000 euro),
e precum si o retea locala Wi-Fi (aproximativ 5.000 euro).

Prin implementarea acestui proiect, situl Cetatii Argedava va deveni nu doar mai bine protejat
si supravegheat, ci si mai accesibil si mai atractiv pentru vizitatori si cercetatori, integrandu-se
in reteaua de mobilitate si infrastructura digitala a orasului Mihailesti.
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9.5. STRUCTURA INTERMODALA S| OPERATIUNI URBANISTICE NECESARE

Introducerea serviciului de transport public urban va permite conectarea acestuia cu serviciile
de transport interurban deja existente. Nodul de jonctiune a celor doua servicii de transport
se recomanda a fi plasat in acelasi loc unde va fi depoul/garajul pentru microbuzele utilizate in
organizarea transportului public, urmand a se asigura dotarile necesare (zona de stationare a
vehiculelor, zona de asteptare a calatorilor, mobilier, aparate de ticketing etc.), dar si pentru
ca acesta este la marginea localitatii, ceea ce presupune evitarea tranzitului unor autobuze sau
alte mijloace de transport interurban de dimensiuni mari.

9.6. ASPECTE INSTITUTIONALE

Realizarea proiectelor de modernizare a serviciilor de transport de la nivelul orasului Mihailesti
presupune cooperarea urmatoarelor institutii:

Operator ..
Nr. . . Ministerul . X
. Denumire proiect UAT transport . Alti actori
proiect Transporturilor
local
infiintarea unui  serviciu de
transport public verde in orasul X X

Mihailesti
infiintarea unui  terminal de
transport public pentru transferul
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N Operator Ministerul
r. inisteru

. Denumire proiect UAT transport . Alti actori
proiect local Transporturilor
oca

cele

intre cursele locale s
interurbane

infiintarea unui  Centru de
comanda si control

Dotarea cu logistica urbana X

Studierea si realizarea unui

parteneriat intre entitatile Societati
comerciale private si autoritatea X comerciale
publicd cu privire la distribuirea interesate
marfurilor

Refacerea semnalizarii rutiere X X

Amenajarea unui parc public in
zona Stadionului

Organizarea eficienta a retelei

rutiere/stradale si a spatiului

public, reorganizarea circulatiei, X X
imbunatatirea sigurantei si a

conditiilor de mediu

Reorganizarea si reamenajarea
trotuarelor existente Si
organizarea trotuarelor pe strazile
secundare

Reamenajarea locurilor de
parcare existente si amenajarea
unor locuri noi de parcare, in
special pe strazile secundare

Realizarea unui parc fotovoltaic X

Extinderea pe strazile secundare si
eficientizarea iluminatului public

Realizarea unor piste pentru
biciclete care sa realizeze
conexiunea dintre orasul X
Mihailesti si satele care apartin
acestuia
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Statie publica de Tincarcare a

. . X X
masinilor electrice
Conectarea retelei de comunicatii
a satului Popesti cu situl X

15
arheologic Cetatea Argedava
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10.1.

STABILIREA PROCEDURILOR DE EVALUARE A IMPLEMENTARII P.M.U.D.

Tn vederea monitorizarii si respectdrii planului de implementare a strategiilor se propune
constituirea unui Comitet de Monitorizare si Implementare, care sa dezvolte si sa adopte o
procedura de evaluare a gradului de implementare a proiectelor propuse prin Planul de
Mobilitate. Procedura trebuie sa fie realizata pentru a raspunde urmatoarelor obiective:

>

>

>

Evaluarea impactului real in urma implementarii proiectelor propuse si adaptarea
Planului de Mobilitate la acestea;

Mentinerea sustinerii din partea decidentilor politici si a stakeholderilor economici
a masurilor propuse prin Planul de Mobilitate;

Actualizarea Planului de Mobilitate la fiecare 10 ani, sau de cate ori situatia reala
sufera transformari radicale ce nu au putut fi previzionate in momentul realizarii
Planului de Mobilitate actual;

Actualizarea si corelarea bazei de date din modelul de transport cu celelalte baze
de date de la nivel local si regional, monitorizarea dezvoltarii socio-economice si
functionale in profil spatial;

Utilizarea Modelului de Transport din Planul de Mobilitate in testarea marilor
proiecte de infrastructura ce se doresc a fi implementate.

Tn vederea monitorizérii corespunzitoare a implementarii Planului de Mobilitate Urbana
Durabila este necesar sa se adopte urmatoarea procedura ce trebuie urmata de Comitetul de
Monitorizare si Implementare pentru UAT Mihailesti.

Instrument Document Luna/an de Valoare Sursa Unitate | Frecventa
de referinta referinta tinta de
masura
Realizare plan | Plan de Data aprobare | Realizare Comitetul de | Luni O singura
de actiune actiune Plan de Plan de monitorizare data dupa
detaliat Mobilitate actiune Si aprobare
privind implementare Plan de
monitorizare Mobilitate
si
implementare
Monitorizare | Studii Termen Respectare | Directie Luni Lunar
implementare | Fezabilitate, | prestabilit termene implementare
proiecte la Proiecte pentru fiecare proiecte din
nivel individul | tehnice, proiect in primaria UAT
Procese parte Mihailesti
receptie
lucrare, etc.
Raportare Plan de La fiecare Rapoarte Comitetul de | Luni Lunar sau
monitorizare | Mobilitate intalnire a monitorizare la maxim
Comitetului de Si trei luni
monitorizare si implementare
implementare
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pentru UAT
Mihailesti

10.2.  STABILIRE ACTORI RESPONSABILI CU MONITORIZAREA

n vederea monitorizarii Planului de Mobilitate Urban& Durabild realizat pentru UAT Mihilesti,
precum si pentru realizarea unei coordonari coerente la nivelul administratie locale cu
departamentele proprii dar si cu alte institutii, respectiv actor implicati se propune constituirea
unui Comitet de Monitorizare si Implementare.

Comitetul de Monitorizare si Implementare pentru UAT Mihadilesti va include urmatorii
membrii:

¢ Presedinte- Primarul UAT Mihailesti;
¢ Directori departamente primaria Mihailesti;
¢ Angajati ai administratiei locale cu sarcini conexe implementarii PMUD;
¢ Directorul Centrului de Comanda si Control din momentul in care va fi infiintat;
¢ Reprezentanti locali al Ministerului de Interne;
¢ Reprezentanti ai operatorilor de transport;
e Reprezentanti ai principalelor societati din arealul UAT Mihailesti.

Principalele sarcini ale Comitetului de Monitorizare si Implementare sunt:

e Implementarea strategiilor de dezvoltare propuse prin PMUD;

e Identificarea si accesarea resurselor financiare necesare pentru implementarea acestor
strategii;

e Identificarea resurselor necesare pentru colectarea ritmica a datelor de trafic necesare
pentru calibrarea si validarea constanta a Modelului de Transport;

e Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD;

e  Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si
proiectelor din PMUD;

e Cooperare cu institutii la nivel regional si national;

e Pregatirea procesului de reactualizare a PMUD.
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12.ANEXA NR. 1 - CHESTIONAR PRIVIND REALIZAREA PLANULUI DE
MOBILITATE URBANA DURABILA (PMUD) A ORASULUI MIHAILESTI

1. Momentul realizarii interviulUi.....ccccoeevveveevennnnn...

2. Specificati zona/cartierul unde aveti domiciliu/resedinta permanent/a

- MIHAILESTL............. O
- Draganescu................. ]
- Popesti......ccccevviiiinnnnns O

3.1n ce segment de varstd va incadrati?
a. Pensionari

b. Persoane cu loc de munca permanent
- Grupa de varsta 18-24
- Grupa de varsta 25-40
- Grupa de varsta 41-60

c. Elevi/studenti
- Grupa de varsta 7-18
- Grupa de varsta 18-25

4. Aveti vehicule in proprietate sau folosinta?
a) Automobil

b) Microbuz/camioneta

c) Autocar/autobuz

d) Motociclete

e) Biciclete

O oooao

5. Va rugam sa ne indicati modalitatea de deplasare
utilizata cel mai frecvent de dumneavoastra

- mersul pe jos

- bicicleta

- autoturism personal

- autoturismul unor cunostinte/prieteni
- transportul in comun

Primavara

O 0O0Oo0agaod

Vara

I i Ry 0 R |

Toamna

O 0O0OO0OQgaod

larna

I i Ry 0 R |

6. Pentru cele mai frecventa 3 destinatii efectuate de
dumneavoastr3, va arugam sa indicati urmatoarele™:
Calatoria 1:

Originea calatoriei dumneavoastra (Domiciliul sau punctul
de plecare, zona/strada aproximativa)

Destinatia calatoriei dumneavoastra (zona/strada aprox.
spre care va indreptati):
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Timpul aproximativ in care parcurgeti aceasta distanta
(ore/minute):

Calatoria 2:

Originea cdlatoriei dumneavoastra (Domiciliu sau punctul
de plecare, zona/strada aproximativa)

Destinatia calatoriei dumneavoastra (zona/strada aprox.
spre care va indreptati):

Timpul aproximativ in care parcurgeti aceasta distanta
(ore/minute):

Calatoria 3:

Originea calatoriei dumneavoastra (Domiciliu sau punctul
de plecare, zona/strada aproximativa)

Destinatia calatoriei dumneavoastra (zona/strada aprox.
spre care va indreptati):

Timpul aproximativ in care parcurgeti aceasta distanta
(ore/minute):

“la aceasta intrebare v& rugdm sa dati cel putin un rispuns,
celelalte doua sunt optionale

7. Cu ce tip de mijloc de transport va deplasati cel mai
frecvent?

- autoturism

- mijloace transport public

- bicicleta/trotineta

- motocicleta

- pe jos

O0O0o0ood

8. Va rugam sa ne indicati scopul celei mai frecvente
calatorii efectuata cu mijlocul de transport cel mai des
utilizat:

- Interes de serviciu/profesional

- Scoald/studii

- Cumparaturi

- Personal

O oooao
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9. Tn opinia dumneavoastrs, care sunt problemele legate de

parcarea vehiculelor in zonele de interes ale orasului?
- Parcari degradate/intr-o stare rea O
- Locuri de parcare insuficiente O
Specificati zona in care cdutati cel mai des parcare
- Semnalizarea slaba a locurilor de parcare O
- Costul mare al abonamentelor de parcare/tichetelor O
SARElE
10. Tn opinia dumneavoastra, care sunt principalele
probleme intampinate in timpul deplasarilor efectuate in
interiorul orasului?
o Traficul greu in tranzitarea orasului O
e Traficul ridicat O
e Parcarile pentru autoturisme ]
e Lipsa trotuarelor O
e Trotuare inguste o
e Trotuare degradate o
e Lipsa infrastructurii pentru biciclete o
Precizati zona avutd Th vedere: .......cooveeeveceeceereviereene.
e Strazi degradate =
o Semaforizarea necorespunzatoare =
e Lipsa facilitatilor dedicate persoanelor cu probleme
locomotorii si/sau pentru carucioarele de copii
o Semnele de circulatie -
e  Atractivitatea scazuta a traficului feroviar E
o Altele (exemplificati):.....ccceeeeerrrrremnnnncceeennns
11. Tn opinia dumneavoastra, care sunt problemele
intdmpinate de pietoni?
- Trotuare prea inguste si/sau in stare proasta ]
- Timpii lungi de asteptare la trecerile de pietoni ]
semaforizate
- Trececeri de pietoni amenajate in zone nesigure |
- Nerespectarea opririi vehiculelor la trecerile de pietoni ]
- Curatenia trotuarelor ]
- Pavare necorespunzatoare o
S AREIE e
12. in opinia dumneavoastra, care sunt problemele
intampinate de biciclisti?
- Lipsa pistelor pentru biciclisti m]
- Lipsa/numar insuficient de zone speciale de parcare a
bicicletelor ]
- Lipsa/numar insuficient de centre de inchiriat biciclete O

277




M

design & consulting

3

Primaria
Mihailesti

- Interactiunea cu autovehiculele
- Amenajarea necorespunzatoare a pistelor (piste inguste,
de continuitate a pistelor)

13. Caracterizati transportul public existentla nivelul
orasului:
e Numar insuficient de autobuze
e Mijloace de transport necorespunzatoare:
- Vechi
- Mici
- Neingrijite
- Stare tehnica precara
e Statii amplasate la distante prea mari
e Statii amenajate necorespunzator (adaposturi mici
in comparatie cu numarul de persoane din statie,
nu protejeaza de intemperii)
e Frecventa mica de circulatie
e Legaturi insuficiente cu zona periurbana
e Biletele/abonamentele sunt prea scumpe

O o0Oooao

O o0ood

14. Intr-un mediu ideal, in Mihdilesti, cum ati prefera s3 va
deplasati?

- Pejos

- Cu bicicleta

- Cu autoturismul personal

- Cu trasnportul public

O o0ood

15. Sunteti dispus/a sa renuntati la autoturismul personal?

Dao
Nu O

16. Daca da, ce v-ar determina sa faceti acest lucru?
- Un sistem de transport in comun modern
- Mai multe piste si facilitati pentru biciclisti/pietoni
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17. Exceptand problematica de mai sus, specificati oricare
alta problema identificata de dumneavoastra la nivelul
Mihailestiului, care afecteaza buna desfasurare a
deplasarilor efectuate cu mijloace de transport propriu, cu
mijloace de transport in comun, bicicleta, alte mijloace de

transport (specificati care........cccceeeeveeeeecciieee e, )

sau deplasarea
PIEtONAIA....cii i
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13. ANEXA NR. 2 - MODEL DE CALCUL A EMISIILOR GES

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 793,49
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2025
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|ﬂasa i LGV 0GV1 oGv2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|Emisii GEs [tcoze) 337 25 76] 308 a7 0] 0] 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clast de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2025
Date de intrare
[t v s
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi de are clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TotaL |
|‘|1pd vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ri jparcursi de vehicul
Viteze medii
Viterele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcurg de vehicule
Categoriade Descrierea
wvitezd km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 785,90
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2026
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa i LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 330 25 76] 308 a7 [ [ [
Sub-totaluri pentru er e GES pentru fiecare clasd de vehicule u care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2026
Date de intrare
[t v TR
Anul de rintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi d in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
|‘|1p1.|| vehiculelor LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ri parcursi de vehicul
Viteze medii
Vitezele i

izatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 800,18

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2027

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 331 25 78] 317 49 [ 1 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2027

Date de intrare
[t v TR

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezd km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 802,88
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2028
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 327 25 79] 321 49 [ 1 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2028
Date de intrare
(At evaoae TR
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 805,66

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2028

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 324 25 81] 326 49 [ 1 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2025

Date de intrare
[t v ms ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezd km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 808,63
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2030
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 321 24 82] 331 50 [ 1 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2030
Date de intrare
(At evaoae FrER—
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 818,98

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2031

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 324 25 83] 336 50 [ 1 [

Sub-totaluri pentru emisiile GE5S pentru f e pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2031

care clasd de vel

Date de intrare
[t v FrER—

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehicule in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilome1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 829,41]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2032
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 328 25 84] 341 50 [ 1 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2032
Date de intrare
(At evaoae FrET R
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parci in anul evalugrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumde hicul

Viteze medii

Viterele medii de ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categariade Diescrieres
vitezd km/h

pdrtifi kilometrii parcursi de veh
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 839,90

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2033

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 331 26 85] 346 50 [ 1 [
Sub-totaluri pentru emisiile GE5S pentru f

care clasd de vel

e pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2033

Date de intrare
[t v R

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehicule in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilome1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 850,48
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2034
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 334 26 87] 351 51 [ 2 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2034
Date de intrare
(At evaoae FrETR—
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parci in anul evalugrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumde hicul

Viteze medii

Viterele medii de ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categariade Diescrieres
vitezd km/h

pdrtifi kilometrii parcursi de veh
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 853,38

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 335 26 87] 353 50 [ 2 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 856,14
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 335 26 28] 355 50 [ 2 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae FEER TR
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 858,74

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 336 26 28] 357 50 [ 2 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s e ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 861,15
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 336 26 89] 358 50 [ 3 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s e ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 863,40

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 335 27 89] 360 49 [ 3 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s e ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 865,50
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 335 27 89] 362 49 [ 4 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 867,29

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 334 27 90] 364 49 [ 4 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 868,73
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 333 27 90] 366 48 [ 5 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

288
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 869,76

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 331 27 91] 368 48 [ 5 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s hwm ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezd km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 870,32
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 328 27 91] 370 48 [ 6 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

289
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 870,33

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 325 27 92] 372 48 [ 7 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s hus ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 869,70
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 321 27 93] 374 a7 [ 8 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s s ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

290
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 868,33

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 316 28 93] 376 a7 [ 9 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s B ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezd km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 866,18
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 310 28 94] 378 a7 [ 10 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s T ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

291
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 863,09

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 303 28 94] 380 a7 [ 11 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s hw ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 858,88
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 295 28 95] 382 a7 [ 13 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s T ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

292
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 853,37

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 285 28 95] 384 46 [ 14 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s e ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezd km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 846,38
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 274 28 96] 386 46 [ 16 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae s e ]
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

293
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Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 837,68

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 260 28 97] 389 46 [ 18 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fie

ecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s e ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi

are clasd de vehic

e in anul evaludrii
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [

TOTAL |
|‘|1p1.|| vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1fi parcursi de vehicul
Viteze medii

Viterele m lizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor | pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezd km/h
Date de iesire
[Emisiile totale GES (tcoze) [ 827,02
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
|dasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramwvai
[Emisii GEs {tcoze) 244 29 97] 391 46 [ 21 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasi de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035
Date de intrare
(At evaoae FEE T
intd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parc e in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
[Tipul vehiculelor LGV 0GV1

Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|lilo¢m1ﬂpumdn hicul

Viteze medii

Viterele medii de, ede ori pentru patru categorii de drumuri,
Categoriade Descrierea
vitezd km/h

pdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

294
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Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcoze) [ 836,06
Emisii totale de GES pentru intre;

entruanul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

[clasa ri LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz ___ Autobuzelectric Tramvai
[Emisii GEs {tcoze) 247 29 98] 393 45 [ 23 [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru

are clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2035

Date de intrare
[t v s s ]

Anul d intd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lanivel anual
Numdrul total de km parcurgi dy

re clasd de wehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TomaL ]
|‘|1p1.|| vehiculelor LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai

|lilo¢m1fi parcursi de vehicul

Viteze medii

Viterele me.

ite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcurg de vehicule
Categoriade Descrierea
vitezs km/h

295



