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DISTRIBUTIA DEPLASARILOR 

Deplasari zilnice  

In Tabelul 3.1 mai jos se prezintă distributia tuturor deplasarilor zilnice la nivel de sector, pentru 
deplasarile observate din interviurile la domiciliu si extrapolate la intreaga populatie. 

Tabelul 3.1 Matrice Origine – Destinatie la nivel de sector, toate deplasarile 

 
 
In figura de mai jos se prezinta distributia deplasarilor totale la nivel de zi medie intre sectoare. 

 

Figura 3.16 Distributia deplasarilor zoilnice intre sectoare 
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DEPLASARI LA ORA DE VARF DE DIMINEATA 

In Tabelul 3.2 mai jos se prezintă distributia tuturor deplasarilor zilnice la nivel de sector, pentru 
deplasarile observate din interviurile la domiciliu si extrapolate la intreaga populatie – pentru modul 
de transport cu autoturismul. In acest caz au fost luate in considerare si rezultatele din anchetele 
Origine – Destinatie (OD) in trafic.  

Tabelul 3.2  Matrice Origine – Destinatie la nivel de sector, toate deplasarile auto la varful de dimineata 

 
 

In figura de mai jos se prezinta distributia deplasarilor cu autoturismul pentru ora de varf de 
dimineata intre sectoare. 

Figura 3.17 Distributia deplasarilor zilnice cu autoturismul intre sectoare pentru ora de varf de 
dimineata 
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DEPLASARI LA ORA DE VARF DE DUPA AMIAZA  

In Tabelul 3.3 de mai jos se prezinta distributia deplasarilor cu autoturismul privat la ora de varf de 
dupa amiaza PM. 

Tabelul 3.3   Matrice Origine – Destinatie la nivel de sector, toate deplasarile auto la ora de varf de dupa 
amiaza 

 

In Figura 3.18 se ilustreaza principalele relatii OD intre sectoare pentru ora de varf de dupa amiaza 
PM. 

Figura 3.18  Distributia deplasarilor zilnice cu autoturismul intre sectoare pentru ora de varf de dupa 
amiaza 

 
 

20 x 20 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 Total

1 227 185 381 256 374 379 205 465 157 6 291 2 41 163 215 0 0 2 37 0 3385

2 144 111 224 194 217 246 114 245 17 6 81 31 0 151 86 18 18 22 0 0 1927

3 117 100 113 76 205 180 64 222 18 13 1 28 0 57 99 0 0 0 0 0 1294

4 103 153 168 188 245 190 93 231 15 27 107 35 0 61 53 0 0 0 0 0 1669

5 260 212 349 250 384 399 196 460 53 11 121 6 40 118 94 0 18 0 0 0 2972

6 183 141 252 165 314 318 141 356 48 13 230 2 0 57 98 0 0 0 0 0 2317

7 83 65 113 64 143 143 58 190 120 7 130 68 0 20 32 0 0 8 21 0 1265

8 382 292 459 331 526 487 335 808 37 33 286 85 41 136 153 18 0 8 20 0 4435

9 46 18 39 37 51 53 58 76 3 13 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 395

10 62 56 137 87 111 129 72 156 8 0 43 45 20 20 37 0 0 0 0 0 983

11 108 32 71 50 189 126 124 275 2 21 40 27 0 0 9 0 9 0 0 0 1082

12 27 23 37 39 83 51 64 75 0 0 98 21 0 18 0 0 0 0 0 0 538

13 84 23 30 7 47 23 34 110 1 0 0 18 19 0 0 0 0 0 0 0 397

14 36 49 19 22 37 5 22 5 0 0 19 25 0 0 0 0 0 0 12 0 252

15 120 66 157 98 60 110 91 172 3 0 20 0 0 19 0 21 14 0 0 0 952

16 0 0 0 0 14 0 0 31 0 0 0 21 9 0 0 0 0 0 0 0 76

17 0 19 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 46

18 25 0 0 9 9 30 9 67 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 158

19 46 28 21 14 21 19 21 37 0 0 0 9 0 0 0 9 0 0 0 0 226

20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Total 2054 1575 2571 1887 3029 2908 1699 3981 483 150 1475 422 169 822 878 67 69 40 90 0 24370
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DISTRIBUTIA DURATEI DEPLASARILOR (DDD) 

Distributia duratei deplasarilor este un element important care este luat in considerare in 
dezvoltarea modelelor de transport. Acest aspect poate fi diferentiat în funcție de scopul deplasarii 
și de modul de transport aferent, și se poate măsura ca si distanța deplasarii, sau durata de timp 
în care are loc deplasarea.  

Graficul de mai jos arată DDD pentru toate deplasarile, în funcție de durata acesteia. Astfel, se 
poate spune ca: 

→ 80% din deplasari au o durata de sub 30 minute ca durată, ceea ce este în concordanță cu 
proporțai călătoriilor care se fac doar în Constanta (intern – intern).  

→ 21% din deplasari țin mai puțin de 10 minute ca durată, ceea ce indică faptul că deplasarile 
lente, în special mersul pe jos, au o pondere ridicata in totalul deplasarilor.  

→ 4% din deplasari durează mai mult de o oră  

Figura 3.19  Distributia duratei deplasarilor 

 
 

DEPLASARI INLANTUITE  

Deplasările zilnice pot fi efectuate atât într-un singur scop de ex. la serviciu/școală/magazin și apoi 
de întoarcere acasă, cât și în mai multe scopuri, când rezultă o înlănțuire mai complexă a deplasării. 
Un exemplu tipic este deplasarea spre serviciu, urmată de o destinație de agrement, urmată de 
întoarcerea acasă. Acesta reprezintă o deplasare înlănțuită cu o singură deplasare, acasă, urmată 
de două puncte de atracții la serviciu și apoi agrement. Principalele tipuri de deplasări sunt 
enumerate mai jos: 

→ ASA - acasă, serviciu, acasă    39% 

→ AMA – acasă, magazin, acasă    26% 

→ AȘA - acasă, școală, acasă     9% 

→ AAPA- acasă, activitate personală, acasă   14% 

0.00%

5.00%

10.00%

15.00%

20.00%

25.00%

30.00%

35.00%

40.00%

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170

%
 T

ri
p

s

Travel time intervals, min

Travel time distribution



103 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare        WSP | Parsons Brinckerhoff 
 Noiembrie 2015 

→ ARA - acasă, recreere, acasă       3% 

→ APA - acasă, prieteni, acasă    3% 

→ ASAMA - acasă, serviciu, acasă, magazin, acasă  0.4% 

Toate celelalte tipuri de deplasari se incadreaza in diferenta de pana la 100%. Distributia 
deplasarilor inlantuite este de asemenea prezentata in Figura 3.20 mai jos.  

Figura 3.20  Principalele deplasari inlantuite 

 

 

DISTRIBUTIA MODALA 

Diagrama de mai jos arată distributia modala. Principalele moduri sunt mersul pe jos (33%), 
autoturismul personal (26%) și autobuzul (34%) – acesta echivalează cu 93% din totalul 
deplasarilor. Se precizeaza faptul ca dupa calibrarea matricelor OD observate in functie de trafic 
aceste ponderi se pot modifica. 
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Figura 3.21  Distributia modala a deplasarilor raportate 

 

 

In figura de mai jos se prezinta durata medie de deplasare pe mod de transport. Se observa ca 
durata medie de deplasare cu autoturismul este de 24 de minute pentru conducatorul auto si de 22 
de minute pentru un pasager, iar durata medie de deplasare cu microbuzul este de circa 30 de 
minute, si cu autobuzul de circa 34 de minute. 

Figura 3.22  Media duratei deplasarilor în funcție de modul de transport  

 

walking, 26.49%

bicycle, 0.58%

motorcycle, 
0.16%

car driver, 27.75%

car passenger, 
7.12%

van, 0.00%
light truck, 

0.08%

taxi, 1.36%

minibus, 
11.13%

bus, 25.22%

train, 0.12%
walking

bicycle

motorcycle

car driver

car passenger

van

light truck

taxi

minibus

bus

.00

20.00

40.00

60.00

80.00

100.00

120.00

140.00

160.00

180.00

Ti
m

p
, i

n
 m

in
u

te

Mod de transport

Timpul mediu de deplasare pe mod de transport



105 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare        WSP | Parsons Brinckerhoff 
 Noiembrie 2015 

RECENSĂMINTE DE CIRCULAȚIE 

Recensamintele de circulatie in sectiune au fost realizate pe 6 artere importante de circulatie in 
jurul zonei centrale. Acestea sunt prezentate in figura de mai jos. Recensamintele de circulatie au 
fost efectuate pentru 14 ore pe zi in 4 locatii si pentru 24 de ore pe zi in alte 2 locatii. 

Figura 3.23:  Locații recensaminte de circulatie in sectiune  

 

Figura 3.24  Locațiile intersecțiilor selectate pentru recensaminte de circulatie 
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Figura 3.25  Fluxuri totale spre centrul municipiului Constanta- recensaminte de circulatie 

 

 

Figura 3.26  Fluxuri totale cordon dinspre centrul municipiului Constanta- recensaminte de circulatie 
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Figura 3.27  Fluxul orar cumulat la toate intersectiile   

 
 

INTERVIURILE IN TRAFIC  

Interviurile in trafic s-au efectuat pentru a fi inregistrate toate deplasarile spre municipiul Constanta, 
care au ca destinatie municipiul sau care sunt in tranzit. Acestea au fost realizate  între orele 08:00-
16:00. Astfel s-au înregistrat următoarele deplasări: 

→ Deplasări extern spre extern și 

→ Deplasări extern spre intern 

Interviurile in trafic furnizează informații cu privire la deplasările de persoane sau mărfuri care provin 
din afara orașului Constanța, si care au ca destinatie anumite functiuni din municipiul Constanta 
sau sunt in tranzit.  

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

70000

07,00 -
08,00

07,30 -
08,30

08,00 -
09,00

08,30 -
09,30

09,00 -
10,00

09,30 -
10,30

15,30 -
16,30

16,00 -
17,00

16,30 -
17,30

17,00 -
18,00

17,30 -
18,30

18,00 -
19,00



108 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare        WSP | Parsons Brinckerhoff 
 Noiembrie 2015 

Figura 3.28  Locatii stabilite pentru interviurile OD in trafic   

 

In figura de mai jos se prezinta totalul vehiculelor recenzate in sectiunile de ancheta origine – 
destinatie (OD) pe sensul de deplasare spre Constanta. Se observa ca la ora de varf de dimineata 
fluxul maxim de vehicule care se deplaseaza spre municipiul Constanta este de circa 8.500 de 
vehicule pe ora, iar la varful de dupa amiaza putin peste 6.000 de vehicule pe ora se deplaseaza 
spre municipiul Constanta, ceea ce arata o intensitate mai mare a deplasarilor la ora de varf de 
dimineata.   

Figura 3.29  Totale vehicule recenzate, anchete OD, directia spre Constanta   
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MATRICI EXTERNE 

Interviurile in trafic au fost realizate pe sensul de intrare in municipiul Constanța, si recensămintele 
de circulație au fost realizate in ambele sensuri. Pentru a stabili matricele externe, relațiile OD 
înregistrate sunt extrapolate pentru trei moduri de transport: autoturisme, vehicule de transport 
marfa si transport public. In figurile de mai jos se prezinta distributia principalelor relatii Origine – 
Destinatie la nivel de sector pe categorii de vehicule. 

Figura 3.30  Distributia principalelor relatii OD la nivel de sector pentru autoturisme – date raportate   

 

Figura 3.31  Distributia principalelor relatii OD la nivel de sector pentru autovehicule de transport marfa 
– date raportate   
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GRADUL DE OCUPARE A VEHICULELOR 

In tabelul de mai jos se prezinta gradul de ocupare al vehiculelor pe tip de vehicul. 

Tabelul 3.4 Gradul mediu de ocupare al vehiculelor – in cadrul anchetelor OD 

Vehicul Grad mediu de ocupare 

Autoturisme  2.41 

Microbuze 8.27 

Autoutilitare 2.03 

Autobuze 16.50 

Autocamioane cu 2 osii 1.88 

Autocamioane cu 3&4 osii 1.38 

Autovehicule articulate – TIR 1.00 

Vehicule special 1.67 

Vehicule cu remorca 2.43 

 

SCOPUL DEPLASARII 

In tabelul urmator se prezinta distributia pe scop de deplasare, asa cum s-a raportat in cadrul 
anchetelor OD in trafic. 

Tabelul 3.5 Distributia scopului deplasarii – din cadrul anchetelor OD 

Scopul deplasarii  
Autoturism Transport public Vehicule de transport marfa 

Acasă 28% 5% 16% 

Serviciu 20% 65% 29% 

Afacere 15% 7% 36% 

Educație 2% 9% 1% 

Cumpărături 7% 0% 6% 

Altele 28% 14% 12% 

Total 100% 100% 100% 
 

DURATA DEPLASĂRILOR PE RUTE SELECTATE  

Analiza duratei deplasarilor este prezentată mai jos. Analiza arată că viteza la ora de vârf este bună 
pentru o zonă urbană. Astfel, viteza medie de deplasare la ora de vârf de dimineata AM este de 34 
kph (30.8 kph la ora de vârf de dupa amiaza PM). 

Tabelul 3.6 Prezentare rezultate durata deplasari 

  

Varful de dimineata AM Varful de dupa amiaza PM

Directia Timp Distanta Viteza medie (km/h) Timp Distanta Viteza medie (km/h)

min km total in oras min km total in oras

Constanta - Poarta Alba 44 26.2 35.7 22.0 58 26.2 27.1 17.8

Gara Constanta - Navodari 32 18.8 35.3 24.0

retur 29 18.8 38.9 18.5

Mangalia - Navodari via A2 48 65.9 82.4

Constanta - Mangalia 35 46.7 80.1 36.9

retur 38 46.7 73.7 28.7 59 46.7 47.5 17.2
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CULEGERE DE DATE PRIVIND TRANSPORTUL PUBLIC  

Studiile referitoare la transportul public s-au efectuat pentru a culege informații despre gradul de 
utilizare a transportului public din Constanta în timpul orelor de vârf. Astfel s-au obținut următoarele 
caracteristici referitor la transportul public (TP): 

→ Informații cu privire la gradul de încărcare cu pasageri și 

→ Programul de funcționare al autobuzului. 

5 linii de autobuz externe și 9 linii de autobuz locale au fost recenzate la orele de vârf AM și PM, 
ex. de la 7:00 la 10:00 și de la 15:30  la 18:30.  

Pentru fiecare linie de autobuz, s-au obținut următoarele informații: 

→ Numărul Liniei  

→ Stații de autobuz  

→ Ora de plecare pentru fiecare stație și terminal 

→ Ora de sosire pentru pentru fiecare stație și terminal 

→ Numărul de pasageri ce urca la bord la fiecare stație și terminal 

→ Numărul de pasageri care coboara la fiecare stație și terminal 

→ Numărul de pasageri la bord   
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Tabelul 3.7 Linii de autobuz locale pe care s-au recenzat calatorii în timpul orei de vârf AM 

 

 

AM

Line Direction Length(km)
Route time 

(min)

Running 

speed 

(km/h)

Max 

boarding at 

a stop 

(people)

Max 

alighting at a 

stop 

(people)

Max loading 

(people)

Total 

Boarders 

(people / 

round)

Headways 

(mins)

Total 

Boarders 

(people / 

hour)

Ciresica - Poarta 6 Port 10.5 44 14 25 12 47 84 5 1008

Poarta 6 Port - Ciresica 10.7 40 16 18 25 58 143 5 1716

CL5 urcare - CL40 Pescarie 14.5 42 21 11 13 40 74 5 888

CL 40 Pescarie - CL5 urcare 11.9 39 18 33 12 45 74 5 888

CL42 Ciresica - Poarta 2 Port 11 21 31 10 15 33 44 8 330

Poarta 2 Port - CL42 Ciresica 5.5 19 17 5 9 21 26 8 195

Poarta 1 Port - Galeriile Soveja 5.5 30 11 6 5 12 28 7 240

Galeriilke Soveja - Poarta 1 Port 8.2 26 19 5 7 17 38 7 326

CL 48 - Poarta 2 Port 6.2 24 16 32 25 74 75 6 750

Poarta 2 Port - CL 48 7 22 19 12 8 21 24 6 240

Poarta 1 Port - Halta Traian 5.1 17 18 6 6 10 19 7 163

Halta Traian - Poarta 1 Port 5.2 20 16 12 7 19 25 7 214

Gara CFR - Sat Vacanta 5.5 19 17 58 17 68 96 10 576

Sat Vacanta - Gara CFR 6.2 19 20 19 25 69 67 10 402

CL 101C urcare - Poarta 2 8 31 15 12 14 29 65 6 650

Poarta 2 - CL 101C coborare 8 27 18 8 9 15 48 6 480

CL102 urcare - Pescarie 8.7 30 17 16 16 66 90 4 1350

Pescarie - CL 102 coborare 8.8 28 19 18 15 52 64 4 960

Average                   -   - - - - - -

Maximum                   -   - - - -

Total                   -   - - - - - 1084 - 11376

101C

2.-43

5.-40

42

44

48

51

100

102
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Tabelul 3.8 Linii de autobuz locale pe care s-au recenzat calatorii în timpul orei de vârf PM 

 

PM

Line Direction Length(km)
Route time 

(min)

Running 

speed 

(km/h)

Max 

boarding at 

a stop 

(people)

Max 

alighting at a 

stop 

(people)

Max loading 

(people)

Total 

Boarders 

(people / 

round)

Headways 

(mins)

Total 

Boarders 

(people / 

hour)

Ciresica - Poarta 6 Port 10.5 41 15 21 21 50 132 5 1584

Poarta 6 Port - Ciresica 10.7 44 15 18 29 50 120 5 1440

CL5 urcare - CL40 Pescarie 14.5 43 20 10 18 29 69 5 828

CL 40 Pescarie - CL5 urcare 11.9 39 18 10 15 38 77 5 924

CL42 Ciresica - Poarta 2 Port 11 23 29 14 15 33 41 8 308

Poarta 2 Port - CL42 Ciresica 5.5 21 16 20 23 42 46 8 345

Poarta 1 Port - Galeriile Soveja 5.5 20 17 14 10 36 63 7 540

Galeriilke Soveja - Poarta 1 Port 8.2 31 16 10 15 45 67 7 574

CL 48 - Poarta 2 Port 6.2 24 16 23 25 40 82 6 820

Poarta 2 Port - CL 48 7 27 16 40 31 71 108 6 1080

Poarta 1 Port - Halta Traian 5.1 20 15 22 21 39 65 7 557

Halta traian - Poarta 1 Port 5.2 19 16 15 9 29 43 7 369

Gara CFR - Sat Vacanta 5.5 19 17 31 14 50 79 10 474

Sat Vacanta - Gara CFR 6.2 22 17 20 8 51 50 10 300

CL 101C urcare - Poarta 2 8 29 17 14 7 18 54 6 540

Poarta 2 - CL 101C coborare 8 30 16 10 9 23 44 6 440

CL102 urcare - Pescarie 8.7 30 17 20 17 50 79 4 1185

Pescarie - CL 102 coborare 8.8 30 18 31 14 44 77 5 924

Average                   -   - - - - - - -

Maximum                   -   - - - - -

Total                   -   - - - - - 1296 - 13232
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3.3 DEZVOLTAREA REŢELEI DE TRANSPORT SI A SISTEMULUI DE 
ZONIFICARE 

Rețeaua de transport este alcătuită din reteaua rutiera și traseele de transport public, în care 
sistemul de transport public din Constanța se poate împărți după cum urmează: 

→ Autobuz Interurban 

→ Autobuz Local Midi/Mare 

→ Cale ferată/Gara 

Reteaua de transport a fost dezvoltata utilizand informatii din urmatoarele surse: 

→ Hărți 

→ Planuri CAD  

→ Rețele GIS și baze de date 

S-a realizat o ierarhizare a drumurilor pe categorii. Principalele reguli de prioritate, sensurile giratorii 
și alte tipuri de intersecții sunt codificate in modelul de transport. Codificarea este detaliata pentru 
a permite modelarea functionarii intersectiei in functie de capacitatea acesteia de preluare a 
traficului pe fiecare directie de deplasare.  

Referitor la vitezele de circulatie in zona urbană s-au adopta ca viteza maxima limita legala permisa. 
Intarzierile de deplasare se vor estima atat pe baza intarzierilor aparute datorita diverselor 
constrangeri pe segmentele stradale (treceri de pietoni, opriri ale mijloacelor d etransport public in 
statii, activitati in zona strazii, etc.), cat si pe baza intarzierilor din intersecții. Astfel, atribuirea pe 
retea a luat in considerare capacitatea limită de circulatie.  

Rutele de transport public, programele, frecvențele, durata de circulare, schimburile, plus duratele 
de mers și de așteptare sunt toate codificate în model. Timpii de circulatie se bazează pe vitezele 
de deplasare observate pentru fiecare rută. 

Perioadele de varf din timpul zilei  

Interviurile la domiciliu pun la dispoziție informații privind caracteristicile deplasărilor zilnice, printre 
care și perioada din zi a efectuării deplasării. Recensămintele de circulație furnizează, de 
asemenea, volumul deplasărilor atunci când se desfășoară acestea. Cu referire la acele două seturi 
de date, orele de vârf pentru modelul pentru anul de bază sunt: 

→ Ora de vârf dimineața (AM)    07:30-08:30 

→ Ora de vârf după amiaza (PM)   16:00-17:00 

SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC DIN MUNICIPIUL CONSTANTA 

Rețeaua de transport public a fost definita conform serviciilor urbane si interurbane de transport  
din Constanta. Sistemul de transport public s-a definit pentru fiecare rută și cuprinde toate stațiile 
de transport public sau terminalele – a se vedea Figura 3.32 mai jos. Orarul traseului este încorporat 
în modelul de transport, precum și sistemul tarifar pentru fiecare mijloc de transport public. 

 

In Figura 3.33 mai jos se prezinta frecventa zilnica a mijloacelor de transport pubic din municipiul 
Constanta. 
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Figura 3.32  Traseele transportului public, autobuzele RATC si microbuze   
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Figura 3.33  Frecvențele zilnice ale transportului public, autobuzele locale 



117 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare        WSP | Parsons Brinckerhoff 
 Noiembrie 2015 

3.4 CEREREA DE TRANSPORT  

Cererea de Transport derivă din combinatia a două surse principale de informatii privind cererea 
de mobilitate: 

Studiile despre gospodării 

→ Interviurile la domiciliu privind mobilitatea populatiei 

→ Interviurile in trafic 

INTERVIURILE LA DOMICILIU  

Interviurile la domiciliu furnizează informați despre caracteristicile gospodăriei și modul de a efectua 
deplasari caracteristic rezidenților din Constanta. Interviurile la domiciliu au fost folosite ca bază 
pentru estimarea cererii de mobilitate si transport. Interviurile la domiciliu au furnizat caracteristici 
cheie despre efectuarea deplasarilor și despre relațiile comportamenale. În special, interviurile la 
domiciliu au furnizat date pentru matricele observate Origine-Destinație (OD) pentru cele 4 mijloace 
principale de transport motorizat: 

→ Vehicul personal 

→ Transportul public 

→ Vehiculele grele de marfă 

→ Autofurgonete 

INTERVIURILE ÎN TRAFIC 

Un aspect crucial al studiului este înțelegerea caracteristicilor de efectuare a deplasărilor efectuate 
în Constanța din locații din afara orașului (extern spre intern). Pentru a surprinde aceste deplasări, 
s-a făcut un cordon RSI la periferia orașului Constanța. Studiile origine-destinație furnizează 
tiparele de călătorie observate și o matrice a deplasărilor în funcție de modul de deplasare, scopul 
călătoriei și perioada zilei. 

Sunt apoi create patru matrici model, precum cele descrise pentru anchetele la domiciliu. Se scoate 
orice calcul dublu al deplasărilor în acest stadiu. 

MATRICEA PENTRU ANUL DE BAZĂ 

Matricele anului de bază este realizata prin combinarea: 

→ Matricelor estimate in urma interviurilor la domiciliu (pe relatiile intern - intern) 

→ Matricelor estimate in urma interviului în trafic (relatiile extern – extern sau extern – intern) 

Cele două componente ale matricei sunt combinate împreună pentru a forma matricea completă. 
S-a realizat un mod de atribuire a matricei la rețeaua de transport transport public și av retelei 
stradale si de drumuri.  

3.5 CALIBRAREA ŞI VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT 

Scopul calibrării modelului este ca acesta sa reflecte fidel condițiile existente, și ca volumele de 
trafic rezultate sa fie reprezentative pentru cererea de transport din anul de referință.  

Este necesar sa fie stabilita o distincție între „calibrare” și „validare”:  
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→ Calibrarea este procesul iterativ prin care modelul este revizuit în mod repetat când devine 
stabil și asigură cea mai fidelă reproducere a condițiilor din anul de referință. Procesul implică 
rafinarea (sau finisarea) în etape a rețelei din model pentru a reprezenta cât mai bine condițiile 
existente, precum relațiile viteză-flux, restricțiile de deplasare/virare, clasa legăturii în rețea, 
conectorii, capacitățile de circulatie, etc. După finisarea rețelei modelului, volumele de trafic 
alocate se compară cu volumele observate sau cu recensamintele  realizate. Volumele cererii 
din model sunt calibrate astfel incat fluxurile modelate sa fie cat mai apropiate de cele recenzate 
fie prin manipularea manuală a matricei, fie în mod automat, prin estimarea matricei.  

→ In continuare, procesul de validare folosește date independente din alte locații decât cele 
utilizate pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referință.  

Un model adecvat scopului urmărit atinge standardele cerute atât pentru calibrare, cât și pentru 
validare. Pentru PMUD, standardele de calibrare provin din ghidul „JASPERS Appraisal Guidance 
(Transport). The Use of Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal” (2014). 
Conform acestuia, următoarele patru criterii trebuie îndeplinite în mai mult de 85% din cazuri pentru 
a fi considerate acceptate. 

Principalele componente sunt :  

→ Afectarea pe retea 

→ Calibrare modelului 

→ Validarea modelului 

→ Datele modelului principal 

Recensamintele independente constau in recensaminte in sectiune. In tabelul de mai jos se 
prezinta comparatia intre fluxurile de trafic estimate si masurate in sectiunile independente 
considerate. Din tabelele de mai jos se observa ca modelul reprezinta in mod satisfacator realitatea, 
diferentele fiind de sub 10% intre fluxurile modelate si cele recenzate. 

Tabelul 3.9: Comparatie fluxuri modelate si recenzate, ora de varf de dimineata 

Valori de traffic PV Autoutilitare Total 

Fluxuri modelate 9.096 226 9.322 

Fluxuri masurate 9.782 235 10.017 

Model/Masurat 92.99% 96.17% 93.06% 

Valoarea GEH pentru aproape 70% din aceste fluxuri este in limitele recomandate, deci GEH<=5 . 

Tabelul 3.10: Comparatie fluxuri modelate si recenzate, ora de varf de dupa amiaza 

Valori de traffic PV Autoutilitare Total 

Fluxuri modelate 8.700 276 8.976 

Fluxuri masurate 9.336 283 9.619 

Model/Masurat 93.19% 97.53% 93.32% 

Valoarea GEH pentru aproape 70% din aceste fluxuri este in limitele recomandate, deci GEH<=5. 
Se mentioneaza faptul ca recensamintele de trafic independente au avut loc in alta zi decat 
recensamintele de trafic in intersectii folosite pentru calibrarea matricelor pentru anul de baza, si ca 
apar diferente si intre fluxurile de trafic masurate in zile diferite, ceea ce explica diferentele 
mentionate mai sus.  

 

TIMPI DE DEPLASARE 
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In tabelul de mai jos se prezinta diferentele intre timpii de deplasare masurati si modelati pe rutele 
considerate.  

Tabelul 3.11 Compararea timpilor de deplasare masurati si modelati 

 

Din tabelul de mai sus se observa ca in majoritatea cazurilor (o singura exceptie din toate rutele 
observate pentru fiecare ora de varf) diferentele intre timpul de parcurs masurat si modelat sunt 
sub 15%, ceea ce atesta faptul ca modelul de transport reprezinta cu acuratete ridicata fenomenul 
de congestie de trafic si de alegere a rutelor in anul de baza. 

3.6 AFECTAREA PE RETEA 

Matricele modale sunt atribuite modelului rețelei de transport pentru autostrăzi și transport public 
în mod independent. 

Afectarea pe reteaua de transport rutier 

Pentru afectarea pe reteaua de transport rutier s-a utilizat Afectare pe Retea cu Analiza Capacitatii 
Intersectiei (ICA) care ia in considerare impedanta intersectiilor la nivel detaliat. Aceasta procedura 
de afectare pe retea include alocareabenzilor de circulatie si a timpilor de semaforizare. 
Interdependenta dintre directiile permise in fiecare nod este considerata. Afectare ape reta ICA, 
similara cu SATURN, utilizeaza functii volum – intarziere in functie de   trafic care sunt recalibrate 
in permanenta de catre ICA in cadrul procedurii. Aceasta duce la o convergenta mult mai buna a 
rezultatelor. 

Afectarea pe reteaua de transportul public 

Afectarea pe retea pentru transportul public se bazeaza orarul de circulatie al mijloacelor de 
transport public și toate deplasarile efectuate cu transportul public sunt luate în considerare cu timpii 
preciși de plecăre și sosire din / in statie. Aceasta procedura ia in considerare coordonarea orarului 
și asigură rezultate foarte precise. 

Metoda bazată pe orarul de circulatie calculează conexiunile pentru fiecare pereche de OD. Se 
presupune în cautare al rutei că pasagerii dispun de informațiile orarului și își aleg timpul de acces 
în conformitate cu plecarea de pe prima linie PuT. În timpul cautării, utilizatorul poate influența tipul 
de conexiuni ce se găsesc în diferite moduri de cautare. 

În timpul preselectării conexiunilor, conexiunile generate de algoritmul de căutare sunt reanalizate 
prin intermediul unor criterii pentru a stabilii daca unele dintre aceste sunt de o calitate semnificativ 
mai mică și, prin urmare, pot fi șterse/neglijate. 

Pe parcursul alegerii, cererea este distribuită pe alternativele rămase pe baza unuia dintre modelele 
de distribuție. 

Calibrarea modelului s-a efectuat în mai multe zone importante din model, cum ar fi: 

→ Ajustarea matricelor a-priori 

Varful de dimineata AM Varful de dupa amiaza PM

Directia Timp Distanta Viteza medie (km/h) Timp Distanta Viteza medie (km/h)

min km Obs Model min km Obs Model

Constanta - Poarta Alba 21 7.7 22.0 16.6 22 7.7 21.0 26.3

Gara Constanta - Navodari 16 5.5 20.6 23.1

retur 17 5.5 19.4 21.3

Mangalia - Navodari via A2 48 65.9 82.4 69.9

Constanta - Mangalia 7 4.3 36.9 32.6

retur 9 4.3 28.7 30.0 11 4.3 23.5 26.7
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→ Modificări ale rețelei 

→ Estimări ale matricei 

Modificări ale rețelei 

Odată ce nivelul cererii este corect, procesul de calibrare al rețelei poate continua. Asta include : 

→ Ajustarea vitezei în intersecțiile din rețea, modelarea intersecțiilor și rutelor constrânse 

→ Ajustarea locațiilor conectorilor, și în cazul vehiculelor personale, dispunerea cererii pe fiecare 
conector. 

Estimări ale matricei 

Pasul final, de estimare a matricei, poate avea loc, la nevoie.Bazate pe recenzii de trafic și anchete 
de trafic, fluxurile sunt ajustate și matricele sunt updatate folosind manipularea manuală a 
matricelor și a instrumentului de estimare ”Tflow Fuzzy” în VISUM. Matricele au fost verificate și au 
fost făcute modificările necesare bazate pe datele de trafic din zonele de studiu. Un set independent 
de date este omis din matrice și este folosit doar pentru scopul de a valida.  

Ultima încercare a unui model cu cereri de deplasare este abilitatea sa de a prognoza volumele de 
trafic din sistemul de transport. În orice verificare se cunoaște faptul că există erori care survin din 
datele de pe teren.  

Calibrarea și validarea modelului de cerere de transport este esențiala pentru realizarea 
prognozelor. Validarea modelului prezentata în această secțiune compară datele din teren și timpii 
de deplasare.  

Matricele modale sunt afectate pe reteaua  de transport rutier si cea de transport public in mod 
independent. 

Afectarea pe reteaua de transport rutier 

Pentru afectarea pe reteaua de transport rutier s-a utilizat Afectare pe Retea cu Analiza Capacitatii 
Intersectiei (ICA) care ia in considerare impedanta intersectiilor la nivel detaliat. Aceasta procedura 
de afectare pe retea include alocarea benzilor de circulatie si a timpilor de semaforizare. 
Interdependenta dintre directiile permise in fiecare nod este considerata. Afectarea pe retea ICA, 
similara cu SATURN, utilizeaza functii volum – intarziere in functie de   trafic care sunt recalibrate 
in permanenta de catre ICA in cadrul procedurii. Aceasta duce la o convergenta mult mai buna a 
rezultatelor. 

Afectarea pe retea pentru transportul public 

Afectarea pe retea pentru transportul public se bazeaza pe orarul de circulatie al mijloacelor de 
transport public și toate deplasarile efectuate cu transportul public sunt luate în considerare cu timpii 
preciși de plecăre și sosire din / in statie. Aceasta procedura ia in considerare coordonarea orarului 
și asigură rezultate foarte precise. 

Metoda bazată pe orarul de circulatie calculează conexiunile pentru fiecare pereche de OD. Se 
presupune în cautare al rutei că pasagerii dispun de informațiile orarului și își aleg timpul de acces 
în conformitate cu plecarea de pe prima linie PuT. 
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CALIBRAREA MATRICELOR OD INITIALE (A-PRIORI)  

Matricele modale sunt afectate pe rețeaua de transport în mod independent atat pentru transportul 
privat – autoturism, autoutilitare si vehicule grele de transport marfa, cat și pentru transport public. 
Dupa realizarea afectarii pe retea se face o prima verificare a fluxurilor obtinute pe reteaua de  
transport si se compara cu fluxurile de trafic masurate. Aceste verificari pot ajuta la identificarea 
lipsei unor deplasari din matrice sau a unor erori fundamentale in realizarea modelului. Datele de 
intrare considerate in estimarea deplasarilor generate de catre fiecare zona pot fi verificate si 
ajustate pana cand se obtine o matrice satisfacatoare. 

Ajustarea retelei de transport 

Odata ce nivelul cererii de mobilitate este la nivelul corect de magnitudine, poate fi realizat procesul 
de calibrare a retelei de transport. Aceasta consta din: 

→ Ajustarea vitezelor pe barele / segmentele stradale din retea, modelarea intersectiilor si a 
impedantei pe aumite rute 

→ Ajustarea locatiei conectorilor si, in cazul vehiculelor private, a coeficientului de distributie pe 
fiecare conector in parte. 

COMPARAREA FLUXURILOR MODELATE SI RECENZATE  

In cazul de fata, trebuie precizat faptul ca pentru calibrarea matricelor pentru autoturisme, 
autoutilitare si autocamioane s-au utilizat ca si constrangeri fluxurile pe directii de deplasare in 
intersectii, si nu fluxurile totale la intrarea in fiecare intersectie. In acest caz, abaterea medie 
patratica aferenta diferentei intre cele doua fluxuri este mai mare deoarece cu cat fluxurile sunt mai 
dispersate diferentele intre fluxurile modelate si cele recenzate sunt mai mari. 

Deplasările intra-urbane 

După ce modelul pentru anul de bază este validat, este de asemenea dezvoltat un model de bază 
sintetic  pentru scopuri de prognoză. Modelul sintetic pentru anul de bază este calibrat pe baza 
relațiilor oferta de transport, cererea și parametrii socio-economici. Acest fapt permite factorilor 
socio-economici importanți să fie încorporați în prognoză, cum ar fi populația, veniturile sau 
creșterea numarului deținătorilor de autoturisme. 

Abordarea viitoare a cererii de transport urmează o abordare în patru pași: 

→ Gradul de motorizare  

→ Producerea deplasarilor 

→ Distributia intre modurile de transport 

→ Afeactarea pe retea 

Gradul de motorizare 

Un factor cheie care conduce la generarea deplasarilor și, întradevăr, a utilizării eficiente a rețelei 
de transport, este prevalentul creșterii numarului deținătorilor de autoturisme personale. Ce măsură 
ce numărul de autoturisme  înscrise crește, cota crește inevitabil către utilizarea de vehicule 
personale. 

Există de asemena o tendință de scădere a costului real al utilizarii autoturismului pe măsură ce 
transportul public devine mai scump, fapt care consolidează schimbarea spre dependența de 
mașini personale – daca nu se introduc măsuri de management a cererii de deplasare. Creșterea 
numărului de autoturisme a fost semnificativă în ultimii ani în Constanta, și se preconizează că 
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aceasta tendinta va continua. Prim urmare, un factor important al acestui studiu este de apreciere 
cu exactitate a gradului de motorizare, astfel încât măsuri suficiente să poată fi puse în aplicare 
pentru a atenua impactul negativ asupra societății. 

A fost dezvoltat un model de grad de motorizare pe baza informatiilor din anchetele la domiciliu. 
Astfel a fost creată o relație pe baza gospodăriilor cu vehicul personal și nivelul de venituri. 
Creșterea veniturilor va fi aproximat la creșterea PIB-ului. Astfel s-a prognozat numărul de 
gospodării cu 0,1,2 sau 3+ mașini. 

Tabelul 3.12 Coeficientii Modelului de grad de Motorizare pentru Constanta 
 

Model 1+ Model 2+I1+  Modelul 3+I2+I1+ 

K -5.002 -9.802 -11.109 

b 0.855 1.282 1.393 

In figura de mai jos se prezinta modelul de grad de motorizare pentru Constanta. 

Figura 3.34  Modelul Gradului de Motorizare Constanta 

 

Modelul gradului de motorizare produce o estimare sintetică a nivelurilor de proprietate auto din 
anul de referință, precum și pentru anii de prognoza. Creșterea gradului de motorizare se măsoară 
prin aplicarea factorilor de creștere sintetici, pentru anul de bază observat, printr-un proces numit 
pivotare. 

Astfel s-a prognozat ca populatia municipiului Constanta va evolua asa cum se prezinta in tabelul 
de mai jos. In acelasi Tabel se prezinta si cresterea prevazuta a PIB, care este cea considerata de 
catre Master Planul General de Transport, si anume de 3.5% pe an. 

Tabelul 3.13 Creșterea PIB și evolutia populației pentru orizonturile de timp 2020 si 2030 

PIB - coeficienti de crestere (2015 = 1)   Populatie 

2015 2020 2030   2015 2020 2030 

1 1.228397 1.853599   270296 266020 262769 

Astfel, conform prognozelor, gradul de motorizare pentru municipiul Constanta va ajunge la 285 
autovehicule la 1.000 de locuitori in anul 2020 si la 410 autovehicule la 1.000 locuitori in anul 2030. 
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3.7 PROGNOZA CERERII DE TRANSPORT 

Deplasarile intra-urbane 

După ce modelul pentru anul de bază este validat, este de asemenea dezvoltat un model de bază 
sintetic pentru scopuri de prognoză. Modelul sintetic pentru anul de bază este calibrat pe baza 
relațiilor oferta de transport, cererea și parametrii socio-economici. Acest fapt permite factorilor 
socio-economici importanți să fie încorporați în prognoză, cum ar fi populația, veniturile sau 
creșterea numărului deținătorilor de autoturisme. 

Prognoza cererii de transport se realizeaza in patru pasi, astfel: 

→ Se estimeaza Gradul de motorizare și numarul de deținători de autevehicule personale 

→ Se estimeaza deplasarile produse de catre fiecare zona in parte 

→ Se realizeaza distributia intre zone 

→ Se estimeaza distributia intre modurile de transport  

→ Se afecteaza fluxurile aferente fiecarui mod de transport pe retea 

Un factor cheie care conduce la generarea deplasarilor și, întradevăr, a utilizării eficiente a rețelei 
de transport, este prevalentul creșterii numarului deținătorilor de autoturisme personale. Pe măsură 
ce numărul de autoturisme crește, crește inevitabil gradul de utilizare a vehiculelor personale. 

Există de asemena o tendință de scădere a costului real al utilizarii autoturismului pe măsură ce 
transportul public devine mai scump, fapt care consolidează trecerea spre utilizareaautoturismului 
– daca nu se introduc măsuri de management a cererii de deplasare.  

Creșterea numărului de autoturisme a fost semnificativă în ultimii ani în Constanța, și se 
preconizează că aceasta tendinta va continua. Prin urmare, un factor important al acestui studiu 
este de aprecieze cu exactitate gradul de motorizare, astfel încât măsuri suficiente să poată fi puse 
în aplicare pentru a atenua impactul negativ asupra societății. 

In tabelul de mai jos se prezinta parametrii calibrati ai modelului de grad de motorizare. 

Tabelul 3.14 Coeficienții modelul gradului de motorizare 

 
 

Model 1+ Model 2+|1+ Model 3+|2+|1+

K -5.4406 -7.8945 -3.9632

b 0.9391 1.0258 0.3623
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Figura 3.35  Relația modelului dintre venitul mediu pe familie și gradul de motorizare 

 

Tabelul și figurile prezintă procentele din teren și cele din model ale domiciliilor cu 0, 1 și 2+ gradu 
de motorizare disponibile la nivel de sub-sector. 

3.8 REZULTATELE MODELULUI DE PROGNOZA 

Procedura așa-numita de pivotare utilizata in cadrul modelului de prognoza este prezentata in 
Figura 3.36 de mai jos. 

Figura 3.36  Procedura de prognoza pentru deplasările intra-urbane (metoda pivot) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Cu ajutorul modelului de transport seestimeaza o gama larga de indicatori așa cum sunt descriși 
mai jos. In Tabelul 3.19 si Tabelul 3.20 mai jos sunt prezentate distribuțiile modale si factorii de 
creștere derivați din modelele sintetice. 

Matrice sintetica de 
prognoza 

Matrice sintetica An 
de Baza 

Matrice de Prognoza 
(output model) 

Matrice Observata si 
Corectata pentru Anul 

de Baza 

 

Factori de 
crestere 

Modele Sintetice Modele de Prognoza 
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 Tabelul 3.15 Distribuțiile modale prognozate pentru ora de vârf de dimineața AM 

 
 

Tabelul 3.16 Distribuțiile modale prognozate pentru ora de vârf de dupa amiaza PM 

 
 

3.9 AFECTAREA PE RETEA 

Matricele OD prognozate pe fiecare mod de transport sunt afectate pe retea. In figurile de mai jos 
se prezinta rezultatele prognozei din perspectiva Nivelului de Serviciu in intersectii si a raportului 
Volum / Capacitate pentru fiecare orizont de timp in parte. 

trips Modeshare trips Modeshare trips Modeshare 2015-2020 2020-2030 2015-2030

Walk 17,037         29.2% 15,482     27.9% 15,370     24.9% 0.91 0.99 0.90

PV 18,154         31.1% 18,437     33.3% 23,665     38.4% 1.02 1.29 1.31

TAXI 3,848           6.6% 3,628        6.5% 3,939        6.4% 0.95 1.09 1.03

PUT 17,944         30.8% 16,227     29.3% 16,384     26.6% 0.90 1.00 0.90

GV 1,369 2.3% 1,626 2.9% 2,293 3.7% 1.19 1.41 1.68

Total 58,352 100.0% 55,400 100.0% 61,651 100.0% 0.95 1.11 1.06

mode

Synthetic Model (AM)
ForecastTripGrowth

2015 2020 2030

trips Modeshare trips Modeshare trips Modeshare 2015-2020 2020-2030 2015-2030

Walk 11,892      23.5% 10,477     22.0% 10,007     19.1% 0.88 0.96 0.84

PV 18,069      35.7% 18,385     38.6% 23,412     44.7% 1.02 1.28 1.30

TAXI 3,067         6.1% 2,829        5.9% 2,804        5.4% 0.92 1.00 0.92

PUT 16,431      32.5% 14,660     30.8% 14,321     27.3% 0.89 0.97 0.87

GV 1,099 2.2% 1,306 2.7% 1,842 3.5% 1.19 1.41 1.68

Total 50,558 100.0% 47,657 100.0% 52,386 100.0% 0.94 1.10 1.03

mode

Synthetic Model(PM)
ForecastTripGrowth

2015 2020 2030
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Figura 3.37  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dimineata AM, prognoza de referinta 2020 

 



127 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare        WSP | Parsons Brinckerhoff 
 Noiembrie 2015 

Figura 3.38  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dupa amiaza, prognoza de referinta 2020 
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Figura 3.39  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dimineata, prognoza de referinta 2030 
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Figura 3.40  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dupa amiază, prognoza de referinta 2030
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Din rezultatele de mai sus in cadrul prognozelor de referinta se constata ca intersectiile care 
prezinta un Nivel de Serviciu critic sunt situate pe B-dul Aurel Vlaicu, pe B-dul I.C. Bratianu, pe Sos. 
Mangaliei, pe Bd. Mamaia, si la intersectiile dintre Str. Soveja si Bd. Al. Lapusneanu si Bd. Tomis. 

Aceste intersectii nu sunt detaliata in acest capitol al raportului. Se mentioneaza ca aceste 
intersectii sunt prezentate in lista de proiecte aferenta fiecarui scenariu in parte. 

3.10 TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT ÎN CADRUL UNUI STUDIU DE 
CAZ 

Ca si studiu de caz se prezintă in detaliu testul pentru verificarea realismului modelului de transport, 
realizat după dezvoltarea si calibrarea modelului de Cerere de Transport, pentru a verifica ca 
modelul răspunde in mod realist la modificarea diverselor componente aferente costului de 
transport. 

Acceptabilitatea modelului este data de către elasticitatea cererii in cazul prognozei. 

Aceasta este măsurata prin schimbarea unei componente de cost sau timp cu o proporție redusa 
si calcularea proporției cu care se schimba numărul de deplasări. Elasticitatea recomandata este 
elasticitatea in arc si se determina cu formula: 

))log()/(log())log()(log( 0101 CCTTe −−=
 

unde:  
0 sau 1 la exponent indica valorile inainte si dupa modificarea costului sau timpului;  

T reprezinta transportul privat sau transportul public sau alte moduri de deplasare; 
C reprezinta componenta de cost sau timp. 

Fiecare componenta a costului sau timpului de deplasare poate fi testata astfel prin ajustarea valorii 
de intrare si rularea modelului de cerere de transport. Oricum, nu toate variabilele sunt 
independente deci nu este important sa fie testate fiecare in parte. Componentele diferite ale 
costului generalizat pentru o deplasare sunt inter-relaționate prin coeficienții care se aplica fiecărei 
componente de cost. Deci, daca acest coeficient este de doua ori mai mare in cazul unei anumite 
componente, elasticitatea cererii relative va fi dubla. Oricum, este necesara testarea celor mai 
importante componente pentru a ne asigura ca formularea costului generalizat in cadrul modelului 
este rezonabila. 

Principalele componente ale modelului de Cerere de Transport au fost testate.  

Principalele componente ale costului Modelului de Cerere de Transport sunt verificate. Astfel, sunt 
evaluate doua scenarii pentru a testa elasticitatea cererii : 

→ Scenariul 1: Creșterea cu 10% a costului combustibilului pentru autoturisme 

→ Scenariul 2: Creșterea costului biletelor in Transportul Public cu 10%. 

Cele doua scenarii sunt testate cu modelul anului de baza si elasticitatea deplasărilor este 
determinate pentru deplasările interne (intra urbane). Astfel, se obțin următoarele rezultate : 

→ Elasticitatea deplasărilor cu autoturismul la creșterea prețului combustibilului este de -0.21, si 
elasticitatea relaționala a transportului public este de +0.17; 

→ Elasticitatea relaționala a deplasărilor cu autoturismul la creșterea prețului biletelor pentru 
transportul public este de 0.12, si elasticitatea deplasărilor cu transportul public este de -0.19. 
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Tabelul 3.17 Elasticitatea Cererii de Transport, ora de vârf de dimineața AM 

 

CONCLUZII 

Se observa ca elasticitatile obținute sunt in intervalul 0.1 – 0.25, ceea ce este considerat ca general 
acceptabil pentru senzitivitatea modelului in literatura de specialitate. 

Original

Mode trips MS% trips MS% trips MS%

Walk 17,037    29.9% 17,037    29.9% 17,037    29.9%

PV 18,154    31.9% 17,799    31.2% 18,369    32.2%

TAXI 3,848     6.8% 3,911     6.9% 3,952     6.9%

PUT 17,944    31.5% 18,235    32.0% 17,625    30.9%

TOTAL 56,983     100.0% 56,982     100.0% 56,983     100.0%

PV mode share 31.9% 31.2% 32.2%

PV difference -2.0% 3.2%

PV elasticity -0.21 0.12

PuT mode share 31.5% 32.0% 30.9%

PuT difference 1.6% -3.3%

PuT elasticity 0.17 -0.19

BY VISUM(AM)

Realism Test

increase fuel price 

by 10%

increase PuT fare 

by 10%
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4 EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL 
MOBILITĂŢII 

4.1 EFICIENŢĂ ECONOMICĂ 

Impactul actual al mobilitatii asupra eficientei economice este dat de catre timpul de deplasare, deci 
de catre nivelul de serviciu real de pe reteaua de transport, deoarece un nivel de serviciu ridicat – 
fara intarzieri in trafic, ajuta la cresterea eficientei economice in intregul pol de crestere. 

Astfel, in Figurile 4.1 si 4.2 mai jos se prezinta in primul rand fluxurile de circulatie pentru anul de 
baza 2015, exprimate in vehicule etalon / ora, la nivelul intregului pol de crestere, pentru orele de 
varf de dimineata si de dupa amiaza. 

In Figurile 4.3 si 4.4 se prezinta fluxurile de circulatie la nivelui municipiului Constanța, pentru orele 
de varf de dimineata si de dupa amiaza. 

Se observă fluxuri semnificative în zonele cheie ale ariei studiate, inclusiv intrările pe DN2A şi DN3, 
respectiv zona centrală şi zona Portului.  
 
Astfel, îmbunătăţirea mobilităţii în zonele în care fluxurile de circulatie la nivelui municipiului 
Constanța sunt importante va avea ca efect direct creşterea eficienţei economice.  
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Figura 4.1 Fluxurile de circulatie in Vehicule echivalent pe ora, ora de varf de dimineata, anul de baza 2015 
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Figura 4.2  Fluxurile de circulatie in Vehicule echivalent pe ora, ora de varf de dupa amiaza, anul de baza 2015 
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Figura 4.3  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dimineata, anul de baza 2015 
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Figura 4.4  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dupa amiaza, anul de baza 2015 
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4.2 IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI 

Această secțiune expune posibilele efectele care ar putea apărea în urma implementării PMUD. 

SITURILE NATURA 2000 DIN ROMANIA 

Acest subcapitol prezintă un rezumat al siturilor Natura 2000 pe o rază de 10 km de Constanța. 
Siturile Natura 2000 reprezintă o rețea de zone naturale protejate la nivelul Uniunii Europene, creată 
conform Directivei Habitate din 1992. Scopul rețelei este să asigure supraviețuirea pe termen lung 
a speciilor celor mai valoroase și a celor amenințate cu dispariţia din Europa. Este alcătuită din Arii 
Speciale de Conservare (ASC), stabilite de către statele membre conform Directivei Habitate, și 
include de asemenea Arii de Protecție Specială (APS), pe care acestea le desemnează conform 
Directivei Păsări din 1979. 

S-a folosit o rază de 10 km, deoarece aceasta este considerată a fi cea mai mare distanță la care 
dezvoltările pot avea impact  

semnificativ asupra integrităţii siturilor Natura 2000. Posibilele efecte asupra siturilor Natura 2000 
se referă la: 

→ Modificări în calitatea aerului și ale nivelurilor de praf, din cauza schimbării fluxului de trafic sau 
ca un rezultat al construirii noii infrastructuri; 

→ Modificări ale calității apei, din cauza schimbării fluxului de trafic sau ca un rezultat al construirii 
noii infrastructuri; 

→ Modificări ale aspectului, din cauza construcției noii infrastructuri; 

→ Perturbări prin zgomot, vibrații și/sau iluminat, din cauza schimbării fluxului de trafic sau ca un 
rezultat al construirii noii infrastructuri și 

→ Modificări ale numărului de vizitatori, provocate de îmbunătăţirea traficului din oraș. 

Există șase situri desemnate în raza celor aproximativ 10 km de Constanța, două APS-uri și patru 
ASC-uri, prezentate în figura 4.5. 
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Figura 4.5 Zone Naturale de Interes special 

 

 Arii Protejate de Importanta Comunitara (APIC) conform Directivei Habitate (pot de asemenea fi 

denumite ASC (arii speciale de conservare) 

 Arii de protecţie specială (APS) conform Directivei Pasări 

Arii de Protecţie Specială 

Marea Neagră: O arie protejată marina de aproximativ 148,847 ha desemnata pentru un număr de 
specii în Anexa 1 a Directivei Pasări şi alte specii migratoare listate în Anexele Convenţiei privind 
Speciile Migratoare (Bonn).  Aria Protejata este importanta în perioada migraţiei şi pentru iernarea 
limicolelor şi a pasărilor de apa.  

Lacul Techirghiol: O arie protejata Marina şi de Stepa de aproximativ 2,939 ha. Aria protejata este 
desemnata pentru un număr de specii de migratoare din anexa 1, iernarea şi împerecherea  
populaţiilor. Este de asemenea o arie protejata conform Convenţiei Ramsar din moment ce speciile 
de interes sunt  limicolele şi pasările de apa.  

Arii speciale de Conservare  

Straja-Cumpăna: Un habitat de stepă de aproximativ 1117 ha care găzduieşte două specii de 
mamifere mici: popândăul european (Spermophilus citellus) şi dihorul pătat (Vormela peregusna). 
Aria protejata include zone de platou calcaros cu vegetaţie de tip stepă, profund afectat de 
construcţia antopică a Canalului Dunăre-Marea Neagră. În prezent, vegetaţia de tip stepă ocupă 
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două benzi înguste de pe ambele maluri ale canalului; a fost restaurat substratul de calcar în zonele 
înconjurătoare ale canalului neafectate de agricultura. 

Plaja submersă Eforie Nord - Eforie Sud: O arie protejată marina de aproximativ 140 ha, care este 
singurul loc în România unde speciile de moluşte bivalve riverane Donax trunculus şi Donacilla 
cornea supravieţuiesc astăzi. În trecut (anii 50 şi 60), Donacilla cornea şi Donax trunculus, specii 
indicatoare ale calităţii apei marine, au fost răspândite în toate habitatele, dar din cauza cerinţelor 
ecologice (puritatea apă, conţinut de oxigen, salinitate), au fost raportate dispariţii de pe litoralul 
romanesc în toată literatura în perioada 1980-2000, datorită perioadei de eutrofizare maximă şi 
declinului ecologic al Mării Negre. 

PATRIMONIU CONSTRUIT ŞI TURISM 

Există o legătură puternică între turism şi mediu istoric în Constanţa, activele istorice fiind unele 
dintre cele mai populare destinaţii turistice. Ca atare, efectele pozitive şi negative potenţiale care 
ar putea rezulta dintr-un plan de transport sunt similare. În ambele cazuri, efecte pot fi fie efecte 
fizice, cum ar fi pierderea sau modificarea  unui anumit activ, efectele asupra stabilităţii activului 
sau efectele asupra sensului general al locului. Posibilele efecte ale SUMP ar putea fi: 

Efecte fizice directe 

→ Patrimoniul construit deasupra pământului (precum clădiri, străzi, grădini/pieţe istorice); 

→ Peisaje stradale istorice (precum suprafeţele străzilor, infrastructură, pavaje);  

→ Arheologie (precum rămăşiţe subterane, beciuri, morminte) si 

→ Accesibilitate îmbunătăţita la punctele cheie de atracţie. 

Efecte fizice indirecte 

→ Efecte care rezulta în urma construcţiei şi a operării inclusiv vibraţii, zgomot şi modificări ale 
calităţii aerului. 

Efecte directe asupra peisajului 

→ Efecte asupra peisajului, perspectivei şi peisajului către şi de la clădirile istorice, amenajări 
stradale, spatii, alte atracţii, si 

→ Efecte ale infrastructurii de transport, precum căile ferate şi  linii electrice aeriene, terminale, 
semnalizare şi opriri cu context vizual/fizic mai larg. 

Efecte indirecte asupra peisajului  

→ Efecte care rezultă din îndepărtarea presiunii de transport în o anumita zona putând apărea în 
alte zone potenţial sensibile, şi  

→ Efecte ale noilor surse de lumina, reclama, zgomot introduse în peisajul stradal. 

Efect indirect asupra “identităţii” 

→ Efectele schimbărilor sistemului de transport asupra percepţiei şi naturii zonelor istorice şi 
turistice şi asocierea acestora 

→ Efectele asupra valorilor de patrimoniu şi turistice cheie, ca urmare a necesităţii de integrare 
într-o oferta culturală şi de identitate mai larga . De exemplu, atracţiile turistice importante pot 
fi văzute ca noduri de destinaţie şi mai puţine zonele istorice binecunoscute cunoscute pot 
scăpa de sub presiunea de a fi dezvoltate în scopul progresului sistemului global de dezvoltare. 
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Există 7.5 km de plaja intre Mamaia şi Eforie Nord, care este în curs de recuperare folosind nisipare 
artificiala. Odată ce proiectul va fi finalizat, zona de plaja se va extinde cu 33 de hectare între cele 
două staţiuni. Plaja extinsă, îmbunătăţită, este de aşteptat să atragă aproximativ cu 32.000 mai 
mulţi de turişti pe an.  

Constanţa este al patrulea port din Europa ca mărime după Rotterdam, Anvers şi Marsilia şi al 
treilea cel mai mare oraş din România. 

Constanţa este un centru cultural şi economic important. Este apreciat pentru monumentele sale 
istorice şi arheologie alături de atracţii turistice, inclusiv Marele Cazino şi zona considerabilă de 
plaja care îl face un punct focal al turismului de la Marea Neagră. 

Repere cheie din oraş includ Piaţa Ovidiu, Mozaicurile Romane şi Farul Genovez. Lista completă 
a patrimoniului cultural şi a atracţiilor turistice cheie sunt identificate pe figura 7.2. Se mentioneaza 
că nu există arii protejate ale Patrimoniului Mondial UNESCO în Constanţa. Localizarea ariilor 
protejate este identificată în figura 7.3. 
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Figura 4.6 Zonele turistice din Constanţa 
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Figura 4.7 Arii protejate din Patrimoniul Mondial 

 

4.3 EVALUAREA STRATEGICĂ DE MEDIU  

INTRODUCERE 

Echipa de evaluare strategică de mediu (ESM) este în plin proces de întocmire a Raportului 
preliminar de mediu ESM, în conformitate cu rezultatele discuțiilor cu factorii implicaţi relevanți. 
Această secțiune detaliază abordarea încadrării, progresul raportului preliminar, detalii ale 
discuțiilor la zi și constatările în urma vizitelor pe teren realizate până în prezent. 

ÎNCADRAREA ESM  

Conform articolului 9(1) al Hotărârii de Guvern nr. 1076/2004, autoritatea relevantă pentru protecția 
mediului (Agenția pentru Protecția Mediului locală (APM)) trebuie informată cu privire la întocmirea 
PMUD, ca de altfel și publicul. Notificarea publicului are loc în același timp cu notificarea autorității. 
Publicul trebuie informat prin presă și prin publicarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila pe un 
site corespunzător de internet. 

Notificarea autorității relevante poate fi realizată printr-o scrisoare simplă de notificare. La scrisoare 
trebuie să se atașeze atât o copie1 a primei versiuni a PMUD, cât și o copie a primei notificări 
publicate în presă. În plus, se recomandă publicarea PMUD pe site-ul web al primăriei municipiului 
Constanta, pentru a uşura procesul de consultare a publicului. De reținut că este necesar să fie 

 
 
 
 
1 De preferat 2 copii, una pentru a fi păstrată de APM, iar cealaltă pentru public. 



143 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta FInal 
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare        WSP | Parsons Brinckerhoff 
 Noiembrie 2015 

publicate în presă două notificări publice, la 3 zile distanță. Publicul are în acest caz la dispoziție 
15 zile de la data publicării  celei de-a doua notificări pentru a formula comentarii. APM are la 
dispoziţie 25 zile de la primirea notificării pentru a decide dacă este necesară elaborarea ES. Ca 
alternativă, APM poate da instrucţiuni ca este necesară o Evaluare a Impactului asupra Mediului 
(EIM) sau un Studiu de evaluare adecvată.  

S-a discutat nevoia de încadrare a ESM, pentru a identifica dacă APM consideră necesară 
elaborarea ESM. Conform articolului 9(1), APM solicită o primă versiune a PMUD înainte de a 
decide dacă este necesară ESM. Prima versiune de PMUD va fi depusă de Primăria Municipiului 
Constanta printr-o scrisoare de notificare la APM.  

RAPORTUL PRELIMINAR DE MEDIU PENTRU ESM  

DE CE AVEM NEVOIE? 

→ Conform articolului 14(1) din Hotărârea de Guvern nr. 1076/2004, stabilirea ariei de acoperire 
și a nivelului de detaliu al informațiilor ce trebuie incluse în raportul de mediu se face în cadrul 
unui grup de lucru. 

→ Grupul de lucru constă din reprezentanți ai autorului planului, ai factorilor implicaţi (inclusiv 
Consiliul local, APM și Autoritatea de Sănătate locală) și poate include experți numiți de grup. 
Fiecare factor implicat este obligat să furnizeze datele de referință pe care le deține și să 
contribuie la selecția obiectivelor de mediu. 

→ Raportul va conține o listă completă a planurilor și politicilor care au fost revizuite, precum și 
datele de referință colectate. Va include de asemenea un set inițial de obiective de mediu. 
Odată stabilit, Raportul preliminar de mediu va fi discutat și agreat cu grupul de lucru. 

Întocmirea Raportului preliminar de mediu 

→ Ca parte a definirii domeniului de evaluare, s-a realizat o revizuire a datelor de referință 
disponibile. Acest lucru a fost realizat prin revizuirea rapoartelor existente, colectarea datelor 
de referință de la organismele de reglementare statutare din Constanta și vizitele pe teren 
inițiale:   

Rapoarte existente 

→ Mai multe planuri și rapoarte au fost revizuite la zi, inclusiv: 

→ Planul Urbanistic General (PUG); 

→ Strategia de Dezvoltare Teritorială a României 2035; 

→ PID Constanța ; 

→ JESSICA; 

→ Rapoartele Tehnice ale Planului de Mobilitate;  

→ Master Planul General de Transport al României; 

→ Date GIS.  

→ Colectarea datelor de referință de la organismele de reglementare 

→ Datele de referință au fost colectate de la organismele de reglementare din Constanta. Un 
rezumat al datelor obținute este prezentat mai jos. 

APM Constanţa  

O întâlnire a avut loc cu APM în Constanţa în data de 11 Noiembrie 2014.   
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Următoarele informaţii au fost oferite fie în cursul întâlnirii fie au fost trimise ca urmare a solicitării 
de date: 

→ O listă completă a zonei protejate ecologic din judeţul Constanţa şi legături către Planul de 
Management specific aplicabil fiecărei zone. A fost confirmat faptul că cele două arii protejate 
cheie din judeţ sunt Lacul Siutghiol şi Marea Neagră; 

→ Informaţii cu privire la calitatea aerului în oraş, inclusiv staţiile de monitorizare, date de referinţă 
şi o legătura către Planul de Management existent. APM, de asemenea, a confirmat că Planul 
existent pentru Gestionarea Calităţii Aerului pentru oraş este în curs de revizuire şi că un nou 
Plan va fi publicat în 2016. De asemenea, APM a confirmat că în prezent există două locaţii în 
oraş, în care standardele de calitate a aerului sunt depăşite în mod regulat . Acestea sunt la 
intersecţia dintre Şoseaua Alexandru Lapusneanu şi Strada Ion Luca Caragiale (rezultată din 
emisiile vehiculelor) şi în apropierea zonei industriale din partea de sud a oraşului (care rezultă 
din operaţiuni industriale). A fost, de asemenea, declarat că au fost anterior probleme cu 
mirosul în apropierea rafinăriei de petrol din Năvodari, dar că acest lucru a fost atenuat prin 
introducerea de noi echipamente de reducere a emisiilor de către operatorul uzinei; 

→ A fost confirmat faptul că monitorizarea zgomotului de fond se efectuează în mod obişnuit în 
oraş în fiecare lună. A fost, de asemenea, confirmat a ca Autoritatea Municipal este 
responsabilă pentru pregătirea unui plan de gestionare a zgomotului pentru oraş. A fost 
confirmat, de asemenea, faptul că acesta ar trebui fi trebuit actualizat până în anul 2012, dar 
încă, acesta nu a fost încă finalizat; şi 

→ Informaţii cu privire la operaţiunile de gestionare şi reciclare a deşeurilor din oraş. A fost 
confirmat faptul că există un plan general de gestionare a deşeurilor la nivel judeţean. A fost, 
de asemenea, confirmat faptul că există patru gropi de gunoi din judeţ şi că acestea au fost 
recent construite şi deţin permisele şi licenţele corespunzătoare. 

Procesul pentru inițierea ESM a fost discutat cu reprezentanții APM. S-a confirmat că procesul va 
fi administrat de Serviciul Avize din cadrul APM. 

Departamentul de Mediu al Consiliului Local Constanţa 

Monitorizarea calităţii aerului de fond din oraş a fost confirmată ca fiind în responsabilitatea APM. 
Două locaţii cheie în care nivelurile de calitate a aerului au fost cunoscute ca fiind o problemă au 
fost identificate, iar acestea au confirmat locaţiile identificate de către APM în timpul unei întâlniri 
separate. 

A fost confirmat faptul că Departamentul de Mediu este responsabil pentru eliberarea de permise 
pentru dezvoltările propuse ca parte a procesului de obţinere a Certificatului de Urbanism. În cadrul 
acestui proces, o evaluare a impactului asupra mediului poate fi solicitata daca se considera ca că 
propunerile ar putea avea efecte semnificative asupra mediului. 
De asemenea,  Planul Urbanistic General pentru Constanţa este în prezent în curs de revizuire şi 
ar trebui să fie disponibil din al patrulea trimestru al  anului 2015. 

A fost confirmat faptul că Consiliul Local deţine o lista a ariilor cu valoare istorica din Judeţ şi o 
copie a acesteia a fost furnizata. 

Echipa Polului de Creştere Constanţa  

Mai multe întâlniri au avut loc cu echipa Polului de Creştere Constanţa. 
Polul de Creştere a identificat o serie de aspecte cheie asociate cu traficul şi transportul în oraş, şi 
anume: 

→ Lipsa liniilor de transport public care sa permită deplasarile de la domiciliu către locul de muncă 
; 

→ Lipsa unui sistem de parcare bine structurat în oraş; şi 
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→ Restricţii privind oportunităţile de modernizarea şi îmbunătăţire a serviciilor publice cauzate de 
factori precum drumurile înguste şi utilizarea terenurilor existente. 

Portile de acces in Portul Constanta au un impact ridicat în circulaţia din oraş, atât în termeni de 
circulaţie a transportului de marfă cat şi a angajatilor care se deplaseaza în zonă. Există mai multe 
intrări în Portul Constanta, iar acestea sunt accesate ziolnic de circa 12.000 de angajati. 
Circulaţia transportului de marfă din zona de nord (portul vechi) este în principal efectuată pe calea 
ferată, în timp ce zona sudică (modernă) a docurilor este deservită de camioane. 

Consiliul Local are intentia de a prelua dreptul de proprietate asupra sectorul nordic al portului şi sa 
reamenajeze aceast sector ca zona turistica, încorporând o parte din clădirile istorice din zona. 
Echipa Polului de Creştere a fost responsabilă pentru o serie de scheme de îmbunătăţiri 
semnificative de infrastructură în zona, inclusiv: 

→ Realizarea de legături noi de acces rutier la Portul Constanta; 

→ Lărgirea drumului principal prin Mamaia; 

→ Lărgirea propusă a drumului principal de acces către Ovidiu; 

→ Dezvoltarea unui sistem de tip ”park and ride” în Mamaia, cu un serviciu de autobuz electric 
de-a lungul promenadei; şi  

→ Redezvoltarea pieţei principale din centrul vechi al oraşului Constanţa. 

Constanţa 

In cursul analizei efectuate pe teren s-au constatat următoarele: 

→ Zonele din Centrul Vechi al oraşului sunt pietonale cu acces limitat al vehiculelor - pentru 
rezidenţi / aprovizionare; 

→ Parcarea este o problemă-cheie în oraş, vehiculele fiind parcate de-a lungul drumurilor şi pe 
trotuare, cu impact semnificativ de multe ori asupra capacităţii de deplasare a pietonilor; 

→ A fost confirmat faptul că volumele de trafic în zona identificată de APM cu probleme de poluare 
a aerului (la intersecţia Bulevardul Alexandru Lapusneanu cu Strada Ion Luca Caragiate) sunt 
mari; 

→ Arii de interes arheologic au fost identificate în centrul oraşului şi în jurul zonei Centrului Vechi; 

→ O primă etapă a unui drum nou este construit din port (la nord de Centrul Vechi) şi Mamaia. 
Drumul a fost propus pentru prima dată în 2005, dar a fost refuzat un Certificat de Urbanism 
din cauza unei serii de probleme, inclusiv potenţialul impact asupra mediului de la Marea 
Neagră. Propunerile actuale vizează atenuarea potenţialelor probleme şi ar servi, de 
asemenea, pentru a reduce congestionării traficului în zonă a oraşului în jurul centrului vechi, 
cu potenţiale beneficii asociate pentru nivelul  zgomotului şi calitate a aerului; şi 

→ Există o serie de arbori protejaţi situaţi în oraşul Mangalia, aflat la sud de Constanţa. 

COMUNICARE 

Este recunoscut faptul că un cadru de comunicare specific trebuie să fie convenit. Puncte-cheie de 
comunicare până în prezent au inclus: 

→ Agenţia de Protecţie a Mediului (APM) – Constanţa 

→ Consiliul Local si Primaria Municipiului Constanţa; 

→ Echipa Polului de Creştere. 

→ Comitetul Director pentru SUMP Constanţa include următoarele părţi interesate: 
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 Reprezentanţii administraţiilor locale din toate localităţile în zona metropolitană 
(departamentele relevante cu care suntem în contact în mod regulat): conduşi de vice-primar 

 Organizaţia Polului de Creştere (componentă a Agenţiei de Dezvoltare Regională  Sud Est); 

 Poliţia Rutieră locală; 

 Zona Metropolitana Constanta; şi 

 Agenţia Regională pentru Protecţia Mediului. 

Probleme-cheie de comunicare în scopul evaluarii de mediu includ identificarea unor alternative 
rezonabile privind proiectele propuse, identificarea obiectivelor de mediu adecvate şi acordul 
asupra amploarei şi profunzimii informaţiilor de mediu obţinute. Acest lucru va fi facilitat de grupul 
de lucru, care, odată stabilit va fi centrul cheie pentru continuarea comunicării în scopul evaluarii 
de mediu. 

4.4 ACCESIBILITATE 

ACCESIBILITATEA SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC ÎN ZONA MUNICIPIULUI 
CONSTANŢA 

Acoperirea generală a serviciilor de transport public pentru oraşul Constanţa, oferite de RATC 
Constanţa, este prezentată în Figura 4.8 de mai jos, ilustrând mediul urban la o distanţă de mers 
pe jos de 5 sau 10 minute faţă de o staţie de autobuz. În timp ce acoperirea generală este bună, 
există totuşi o serie de puncte care trebuie luate în considerare şi care vor fi dezvoltate în continuare 
în orice propuneri de îmbunătăţire a serviciilor de transport; 

→ Unele zone construite nu sunt la o distanţă de mers pe jos de 10 minute de o staţie de autobuz 
- acestea pot fi terenuri neconstruite, dar vor trebui luate în considerare în funcţie de dezvoltările 
existente şi planificate; 

→ În timp ce cele mai multe rute de autobuz au o frecvenţă bună, unele sunt mai puţin frecvente 
şi nu pot asigura un serviciu necesar pentru destinaţiile cele mai solicitate - acest lucru va fi 
analizat din nou în orice propuneri detaliate pentru îmbunătăţirea serviciilor. 

Reţeaua de transport public, în ceea ce priveşte configurarea şi zona de influenţă (izocronă), 
acoperă aproximativ 90-95% din suprafaţa construită din Constanţa, abordând astfel majoritatea 
cererii de transport. 
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Figura 4.8 Accesibilitatea la staţiile de autobuz din Oraşul Constanţa la o distanţă de mers pe jos de 
5 sau 10 Minute  
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ACCESIBILITATEA LA TRANSPORTUL PUBLIC URBAN DIN ZONA METROPOLITANĂ 
CONSTANŢA 

Figura de mai jos prezintă traseele operatorilor privaţi de autobuze din polul de creștere şi, de 
asemenea, arată în mod clar concentraţia de rute de-a lungul coridoarelor cheie. Deoarece fiecare 
traseu individual sau grup de rute este asigurat prin licitaţie separată, acest lucru diminuează 
beneficiile pentru comunităţile deservite, în special în zonele Polului de creştere. Acest lucru este 
agravat de rezultatele sistemului de licitaţie, ceea ce duce la existenţa unui număr de 35 de 
operatori de transport cu autobuzul ce acoperă 89 de trasee. Acesta este un contrast interesant cu 
municipiul Constanţa, unde 10 operatori de transport cu autobuzul acoperă un total de 75 de rute. 
Principalele coridoare de transport public formate ca urmare a combinării rutelor individuale sunt 
următoarele: 

→ Poarta Alba - Murfatlar - Valu lui Traian - Constanţa (Coridorul de vest 1) 

→ Cobodin - Murfatlar - Valu lui Traian - Constanţa (Coridorul de vest 2) 

→ Mihail Kogălniceanu - Ovidiu - Constanţa (Coridorul de nord 1) 

→ Năvodari - Ovidiu - Constanţa (Coridorul de nord 2) 

→ Techirghiol - Agigea - Constanţa (Coridorul de sud 1) 

→ Costineşti - Agigea - Constanţa (Coridorul de sud 2) 
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Figura 4.9 Hartă ce prezintă rutele de autobuze autorizate de Consiliul Judeţean Constanţa  

 

Obţinerea orarelor detaliate pentru multitudinea de operatori individuali de autobuze este dificilă şi 
nu pare a fi puţin în modul de promovare pro-activă a serviciilor fie de către operatorii înşişi, fie de 
către Consiliul Judeţean. Cele două coridoare vestice constau în aproximativ 18 linii de autobuz, 
dar nici una nu este deosebit de frecventă, deşi serviciul ce acoperă porţiunea din Cobadin prin 
Murfatlar de către Trans Tur are cel puţin 12 autobuze ce sosesc în Constanţa între 07:00 şi 10:00. 

În schimb, coridoarele de nord şi de sud, ce includ un număr mare de servicii, au mai multe linii de 
autobuz de foarte mare frecvenţă. De exemplu, serviciul de la Năvodari la Constanţa prin Ovidiu, 
operat de Grup Media Sud (care operează, de asemenea, mai multe linii de microbuz în Oraş) are 
24 de sosiri în Constanţa între 7:00 ore şi 10:00 ore cu o frecvenţă de 5-10 minute. Un traseu 
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asemănător operat de Transevren are 17 sosiri în Constanţa în acelaşi interval de 3 ore. JTA Trans 
Group operează o linie între Năvodari şi Constanţa prin Mamaia, cu 13 sosiri în aceeaşi perioadă 
de 3 ore. Astfel, există mai mult de 54 de autobuze care sosesc de la Năvodari la Constanţa între 
7:00 şi 10:00. Serviciul operat de Metropolitan de la Lumina la Constanţa prin Ovidiu are 12 sosiri 
pe o frecvenţă de 15 minute în aceeaşi perioadă de 3 ore. 

Deşi nu este strict parte a coridorului de sud, linia operată de Transevren de la Cumpăna la 
Constanţa are 13 sosiri, în intervalul de 3 ore de la 07:00 la 10:00, în timp ce serviciul similar operat 
de Trans Tur dispune de 33 autobuze care ajung în aceeaşi perioadă. Autobuzele de la Techirghiol 
şi Agigea la Constanţa, operate de Transevren, au 12 sosiri în această perioadă, în timp ce serviciul 
de profil operat de Timona are 19 autobuze care ajung pe o frecvenţă de bază de 10 minute. 
Metropolitan operează un serviciu orar de la Costineşti la Constanţa, în timp ce Simpa Trans are 
10 autobuze care ajung în aceeaşi perioadă de 3 ore de la Mangalia, iar Metropolitan are 2 
autobuze printr-un itinerar diferit. 

După cum se poate observa din cele de mai sus, suprafaţa acoperită de aceste oraşe mari / mici şi 
coridoare ar beneficia foarte mult de o abordare complet integrată a planificării reţelei de autobuz, 
împreună cu mult îmbunătăţita furnizare de marketing şi informaţii. 

ACCESIBILITATEA GĂRILOR PE JOS ŞI CU BICICLETA 

Figura 4.10 de mai jos arată gradul de accesibilitate a gărilor CFR în zona metropolitană Contanţa. 

Părţi din zonele urbane pot fi văzute ca fiind în afara intervalului de 20 de minute de mers pe jos, 
dar figura arată clar că utilizarea extinsă a bicicletei ar putea creşte semnificativ accesibilitatea 
gărilor şi ar trebui să fie încurajată prin, de exemplu, furnizarea de facilităţi pentru parcarea 
bicicletelor în staţii sau în imediata apropiere a acestora. Frecvenţa mare de staţii pe linia Constanţa 
- Mangalia este notabilă, cu 10 staţii intermediare între aceste puncte. 
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Figura 4.10 Accesibilitatea pe jos şi cu bicicleta până la gările din Zona Metropolitană Constanţa  
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4.5 SIGURANŢĂ 

În cadrul statisticilor naţionale,siguranţa rutieră în Constanţa este, de asemenea, peste medie. Un 
studiu efectuat în 2012 (Analiza accidentelor rutiere din România (Călinoiu, Geonova, Minca, Dana 
Galieta şi Furtunescu, Florentina Ligia)) a indicat faptul că, din 45 de judeţe, Constanţa s-a clasat 
pe locul doi la persoane rănite şi pe locul doi la autoturisme avariate. Comparaţia s-a făcut la nivelul 
populaţiei, locul 5 (684.082, pe baza Recensământului 2011). 

Cu toate acestea, Constanţa s-a clasat doar pe locul 26 la numărul de persoane grav rănite, cu 11 
poziţii mai jos faţă de media naţională de 216,73, indicând un raport de gravitate mai mic decât rata 
medie. Măsuri puse în aplicare pentru a aborda problemele din mediul rural de siguranţă rutieră, în 
cazul în care severitatea coliziunii este de obicei mai mare, ar putea fi contribuit la raportul de 
severitate relativ scăzut. 

O întâlnire a avut loc cu municipalitatea din Constanţa, în data de 24 noiembrie 2014, respectiv cu 
Poliţia Naţională în data de 25 noiembrie 2014. Aceste întâlniri au fost completate de vizite pe 24 
şi 25 noiembrie 2014, însoţite de ofiţeri din municipiu. 

Executarea legată de siguranţa rutieră (cum ar fi depăşirea vitezei şi capacitatea de a conduce 
afectată de alcool / droguri), colectarea de date despre coliziuni şi identificarea problemelor de 
siguranţă rutieră sunt responsabilitatea Poliţiei Naţionale Române. Poliţia locală din Constanţa are 
responsabilitatea de a preveni comportamentul iresponsabil pietonal, chestiuni legate de parcare, 
aplicarea limitelor de greutate a vehiculelor şi diverse alte reglementări de circulaţie în municipiul 
Constanţa. 

Atunci când o problemă de siguranţă rutieră este identificată de Poliţia Naţională, aceasta va lua 
legătura cu municipalitatea pentru a formula măsuri de atenuare. Pentru a facilita acest proces, 
există o comisie de trafic comună, formată în principal din ofiţeri din municipiu şi ofiţeri de poliţie. 
Municipalitatea are responsabilitatea pentru punerea în aplicare a masurilor privind consultarea cu 
Poliţia. Componenţa Comisiei de trafic este următoarea: 

→ Direcţia Servicii Publice; 

→ Contractor cadru privat (Urban Confort); 

→ Direcţia transport public; 

→ Direcţia Comunităţi; 

→ Direcţia Relaţii Internaţionale şi evenimente; 

→ Poliţia naţională; şi 

→ Poliţia Locală. 

Comisia de trafic răspunde, de asemenea, la solicitările cetăţenilor din localitate pentru punerea în 
aplicare a îmbunătăţirilor. În prezent, cele mai multe dintre aceste cereri provin de la persoane 
private, mai degrabă decât grupuri de presiune sau grupuri comunitare; deoarece societatea civilă 
din România este într-un stadiu relativ incipient. 

Noile dezvoltări care necesită acces la autostradă nu pot merge mai departe până când nu este 
obţinută o autorizaţie de trafic. Aceasta este emisă de Comisia de trafic, iar siguranţa rutieră este 
unul dintre primele considerente. 

Directiva UE 2008/96/CE a Consiliului (noiembrie 2008), care prevede Auditurile de siguranţă 
rutieră ce trebuie efectuate în Reţeaua rutieră Trans Europeană (TERN), nu a fost încă pusă în 
aplicare pe drumurile pentru care municipalitatea este responsabilă. 
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În parteneriat cu Primăria şi Polului de Creştere, precum şi în timpul vizitelor la faţa locului, realizate 
de către echipa de proiect, au fost efectuate observaţii ale reţelei de artere existente în mai multe 
rânduri, pe parcursul anilor 2014 şi 2015. Astfel, s-au identificat unele dintre legăturile principale şi 
intersecţiile care în prezent experimentează congestie şi / sau probleme de siguranţă. 

Statistici privind accidentele 

Poliţia Naţională din Constanţa a furnizat date privind coliziunile pentru perioada 2008-2014 (până 
la 25/11/2014). Totalurile anuale pentru fiecare dintre aceşti ani au fost cele indicate în tabelul 4.2: 

Tabelul 4.1 Statistici privind accidentele 

Anul Constanţa (toate coliziunile) România (decese) 

2008 1344 3061 
2009 1234 2796 
2010 1389 2377 
2011 1358 2018 
2012 1277 2042 
2013 1182 1861 
2014 1141*1 - 

*1 2014 Doar până la 25/11/2014 

În perioada 2010-2013 a existat o tendinţă de scădere continuă. Cifra pentru 2014 este incompletă, 
dar sugerează că tendinţa de scădere nu a continuat în 2014. Acest lucru este în mare parte similar 
cu cifrele naţionale privind decesele survenite în accidentele rutiere din România, deşi o cifră 
naţională pentru 2014 nu era disponibilă în momentul redactării. 

Primele trei cauze principale ale coliziunilor, înregistrate de Poliţie, sunt prezentate în Tabelul 4.3 
de mai jos pentru perioada 2010 - 2014. Procentul de coliziuni totale cuprinse în primele trei cauze 
principale este de asemenea prezentat. 

Tabelul 4.2 Cauzele accidentelor 

Anul Principala cauză  Nr. coliziuni Rank 
% din total 
coliziuni 

2010 Neacordarea priorităţii (vehicule) 219 1  
 Traversare neregulamentară de către pietoni 192 2  
 Nerespectarea regulilor de circulaţie  175 3 42% 
2011 Neacordarea priorităţii (vehicule) 233 1  
 Traversare neregulamentară de către pietoni 181 2  
 Nerespectarea regulilor de circulaţie  181 3 44% 
2012 Neacordarea priorităţii (vehicule) 232 1  
 Traversare neregulamentară de către pietoni 205 2  
 Neacordarea priorităţii pentru pietoni 161 3 47% 
2013 Neacordarea priorităţii (vehicule) 202 1  
 Traversare neregulamentară de către pietoni 196 2  
 Neacordarea priorităţii pentru pietoni 155 3 47% 
2014 Traversare neregulamentară de către pietoni 250 1  
(*1) Neacordarea priorităţii (vehicule) 195 2  
 Neacordarea priorităţii pentru pietoni 157 3 53% 

 
*1 2014 Doar până la 25/11/2014 

Accidentele în care sunt implicați și pietonii, constituie un element constant semnificativ din totalul 
accidentelor, fie ca urmare a comportamentului neatent al pietonilor, fie atunci când vehiculele nu 
aşteaptă ca pietonii să traverseze pe trecere. Cu toate acestea, semnificaţia nerespectării legilor 
de către pieton / vehicul care nu cedează trecerea nu ar trebui să fie trecute cu vederea. 

Categoria de nerespectare a regulilor de circulaţie a fost semnificativă în 2010 şi 2011, dar apoi 
scade considerabil (cauza principală în 28 de coliziuni în 2012 şi apoi 0 (zero) coliziuni în 2013 şi 
2014). O astfel de scădere mare sugerează o modificare a metodologiei de înregistrare, mai 
degrabă decât o reducere a incidenţei şoferilor de a conduce neglijent. 
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Probleme legate de pietoni  

Municipiul Constanţa are intersecţii mari, cu treceri de pietoni foarte lungi (de exemplu, la intersecţia 
B-dul Tomis şi B-dul Alexandru Lăpuşneanu). S-a observat că pietonii, în special cei în vârstă, 
intampină probleme ca să reuseasca sa traverseze pe culoarea verde şi, ocazional, intră în conflict 
cu vehiculele. 

Intersecţiile mici, de asemenea, prezintă probleme în ceea ce priveşte blocarea intersecţiei. 
Intersecţiile din apropierea Cimitirului Ortodox Central de pe Str. Theodor Burada sunt deosebit de 
predispuse la blocare, mai ales duminica, atunci când mai mulţi vizitatori se duc la cimitir. Acest 
lucru duce, evident, la congestie şi poate duce, de asemenea, la problemele de siguranţă, atunci 
când inter-vizibilitatea pietoni - vehicule este afectată de vehicule care blochează intersecţia. 

Pot exista unele intenţii de a reduce dimensiunea totală a intersecţiilor pentru a le face mai uşor 
accesibile pietonilor, cu toate acestea, nicio recomandare de acest tip nu poate fi făcută până la 
modelarea traficului. 

Figura 4.11  Probleme legate de pietoni (1) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Neacordarea priorităţii pietonilor rămâne, în mod constant, una dintre cele mai frecvente cauze de 
accidente între vehicule şi pietoni. Un număr mic de treceri au fost prevăzute cu suprafeţe colorate 
pentru a spori vizibilitatea lor. 

Pe mai multe străzi este dificil ca pietonii să se deplaseze pe trotuar din cauza vehiculelor parcate. 
îîn zonele aglomerate, parcarea este permisă pe trotuare, cu condiţia ca o distanţă de 0,5m să 
rămână între vehicule şi partea din spate a trotuarului pentru pietoni. Această distanță este prea 
mică pentru a permite pietonilor să treacă (de exemplu, cu un scaun rulant, cu sacoşe cu 
cumpărături etc.), pietonii ar putea fi forţaţi să intre pe partea carosabilă şi acest lucru poate explica 
parţial numărul mare de coliziuni datorită comportamentului perceput ca neadecvat al pietonilor. 

Figura 4.12 Probleme legate de pietoni (2) 
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4.6 CALITATEA VIEŢII 

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila este un plan strategic care are ca scop satisfacerea cererii 
de mobilitate a persoanelor si activităților economice in orașe si in vecinătatea acestora pentru o 
mai buna calitate a vieții. PMUD se bazează pe cele mai bune practici de planificare si ia in 
considerare principiile de integrare, participare si evaluare. 
 

 
 
Este dovedit faptul ca planificarea mobilității urbane duce la creșterea calitatii vieții in zona urbana. 
Implementarea politicilor coordonate, așa cum sunt definite de către Planul de Mobilitate Urbana 
Durabila, conduce la obținerea a numeroase beneficii, cum ar fi atractivitatea spatiilor publice, 
imbunatatirea siguranței circulației, a sanatații, reducerea poluării aerului si a celei fonice. 
Amenințarea cea mai mare pentru calitatea vieții constă in parcarea excesiva in centrul municipiului 
Constanta, cu peste 2.000 de vehicule parcate intr-o arie de 0.6 kmp unde sunt disponibile numai 
1.300 de locuri de parcare. 
 
Calitatea vieții este in general buna in Polul de Crestere Constanta. Durata medie a deplasărilor cu 
transportul public de calatori este puțin peste 34 de minute, 29% din populație folosește transportul 
public si sunt 5 km de piste de biciclete, precum si un număr limitat de zone pietonale in municipiul 
Constanta. 
 
PMUD Constanta este orientat spre creșterea calitatii vieții, cu un accent particular pe controlul 
parcării vehiculelor, in special in centrul municipiului Constanta, pe extinderea zonelor pietonale, 
introducerea spațiului partajat, creșterea lungimii pistelor de biciclete, creșterea calităţii şi ponderii 
transportului public, creşterea măsurilor de siguranţă pentru automobilisti, pietoni şi biciclişti, 
reducerea poluării aerului - in special in ceea ce privește emisiile de NOx si PM10 si reducerea 
emisiilor de gaze cu efect de sera. 
 
Trebuie precizat ca, odată cu creșterea gradului de motorizare an de an, amenințarea asupra 
calitatii mediului urban este semnificativa. PMUD Constanta a luat in considerare acest aspect si a 
stabilit obiective specifice pentru a aborda un anumit număr de aspecte cheie, cum ar fi parcarea, 
congestia traficului, distribuția modala, rețelele de piste de biciclete si pentru pietoni, zonele 
pietonale. 
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5 VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A 
MOBILITĂȚII URBANE 

5.1 VIZIUNE ŞI OBIECTIVE 

În timp ce îmbunătăţirile aferente infrastructurii sunt necesare și vitale pentru a asigura că sistemul 
de transport funcționează la un nivel acceptabil de servicii, viitorul transportului în Polul de Creștere 
Constanta este implementarea treptată a unei strategii durabile, care să cuprindă sfera de transport 
public, gestionarea cererii și controlul traficului urban astfel încât calitatea vieții și a mediului să fie 
semnificativ îmbunătățită. 

Viziunea privind PMUD (Plan de mobilitate urbană durabilă) a fost definită astfel: 

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil și sigur, care să promoveze 
dezvoltarea economică, socială și teritorială și care să asigure o bună calitate a vieții in Polul de 
Crestere Constanta. 

Abordarea în dezvoltarea PMUD corespunde acestei viziuni şi ia în considerare toate 
caracteristicile cunoscute ale polului de creştere Constanta. S-au avut în vedere atât aspectele 
locale, cât și cele strategice legate de problemele de transport, așa cum au fost identificate în 
procesul de elaborare a planului.  

Prin urmare, considerăm fundamentale aspectele sociale, culturale, de mediu și economice, iar 
dezvoltarea în timp a sistemului de transport public va juca un rol major în creșterea și 
sustenabilitatea economică a polului de creştere Constanta. Există, prin urmare, mai multe 
obiective-cheie de nivel înalt, care trebuie luate în considerare la elaborarea PMUD, precum și o 
serie de obiective operaționale auxiliare, așa cum este prezentat în tabelul de mai jos. 
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Tabelul 5.1: Obiectivele Operaţionale şi de Principale: 

Obiective Principale Obiective operaţionale 

1. ACCESSIBILITATE - Să asigure că 
tuturor cetățenilor din polul de 
creştere le sunt oferite opțiunile de 
transport care permit accesul la 
destinații și servicii esențiale; 

- Creșterea numărului de persoane cu acces ridicat la serviciile de 
transport public pentru destinatiile majore 

- Creșterea densităţii pistelor de biciclete 

- Creșterea procentului de vehicule de transport public pe deplin 
accesibile 

- Creșterea accesibilității pentru pietoni (calitatea suprafeţelor, treceri de 
pietoni și obstacole) 

- Reducerea numărului de vehicule în căutarea unui loc de parcare 

- Reducerea timpul de călătorie cu autobuzul de-a lungul coridoarelor 
cheie pe reteaua stradala 

- Îmbunătățirea accesibilității spre Mamaia 

- Sporirea angajamentului cu grupurile excluse social 

- Creșterea frecvenței serviciilor de transport cu autobuzul 

2. SIGURANŢĂ ŞI SECURITATE 
- Reducerea accidentelor rutiere letale şi grave 

- Îmbunătăţirea siguranţei pietonilor si biciclistilor 

- Creșterea nivelului de conștientizare cu privire la siguranţă şi securitate 

- Reducerea numărului de vehicule parcate necorespunzător 

3. MEDIU - Reducerea poluării 
aerului, apei, solului, a poluării 
fonice, a emisiilor de gaze cu efect 
de seră și a consumului de energie; 

- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 şi CO2 

- Reducerea nivelului de zgomot și vibrații 

- Pastrarea biodiversității. Îmbunătățirea biodiversității acolo unde este 
posibil 

- Pastrarea integrităţii siturilor Natura 2000 

- Reducerea netă a riscului de poluare a apei și solului prin proiectarea 
corecta de noi infrastructuri 

- Reducerea consumului de material și de producție a deșeurilor 

- Creșterea procentului de vehicule ecologice 

4. EFICIENŢA ECONOMICĂ- Să 
îmbunătăţească eficiența și 
eficacitatea din punct de vedere a 
costurilor a transportului de 
persoane și mărfuri; 

- Extinderea zonei pietonale 

- Creșterea nivelului de conștientizare cu privire la moduri alternative de 
transport 

- Creșterea ponderii modurilor de transport non-auto 

- Reducerea timpului de deplasare 

- Reducerea congestiei traficului 

- Reducerea costurilor de operare a vehiculelor (întreţinere) 

5. CALITATEA MEDIULUI URBAN- 
Să contribuie la creșterea 
atractivității și calității mediului 
urban și a urbanismului în 
beneficiul cetățenilor, economiei și 
societății în ansamblul său. 

- Echilibrarea utilizării spaţiului drumului pentru a reduce dominaţia 
vehiculelor private 

- Protejarea şi îmbunătăţirea patrimoniului cultural 

- Creșterea nivelului de conștientizare cu privire la mobilitatea durabilă 

 

5.2 DEZVOLTAREA DE SCENARII ALTERNATIVE ÎN CONFORMITATE CU 
VIZIUNEA 

Conform metodologiei stabilite, s-au elaborat 3 scenarii alternative pentru PMUD Pol de creştere 
Constanta. 

Abordarea luata in considerare privind dezvoltarea opțiunilor fiecarui scenariu este concepută 
pentru a oferi planuri personalizate pentru mobilitatea urbană, care includ un set de proiecte 
prioritare de transport multi-modal susținute de o componenta institutionala consolidata și 
îmbunătățita de către autoritățile publice.  
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Luând în considerare principiile de bază stabilite anterior, abordarea luata in considerare  este 
orientata pentru a răspunde obiectivelor studiului, în care s-a luat in considerare creșterea 
transportului urban, care este asociat cu dezvoltarea activitatii economice. Pentru stabilirea 
masurilor durabile este necesar sa se atinga o pondere mai mare de utilizare a transportului public, 
oferind in acelasi timp o gama mai larga de optiuni pentru efectuarea deplasarilor, un sistem de 
transport bine integrat, îmbunătățirea calității aerului și reducerea consumului de energie, împreună 
cu nevoia de reformă instituțională și integrarea politicilor. Obiectivul final este acela de a dezvolta 
un plan de mobilitate care să poată fi folosit pentru a implementa noile masuri si politici de transport 
în timp. Prin urmare, au fost evaluate o mare varietate de măsuri, inclusiv extinderea infrastructurii 
de transport în comun, dezvoltarea infrastructurii, gestionarea mobilității, gestionarea cererii și 
stabilirea tarifelor printr-o serie de pachete integrate.   

În acest scop, au fost dezvoltate cele trei scenarii, în plus față de un scenariu de tip "Do Minimum", 
care constă exclusiv din proiecte angajate (ex: proiecte în implementare). Scenariile cuprind masuri 
de îmbunătățire realiste, dar graduale care variază de la un cost redus dar cu impact ridicat până 
la masuri majore de infrastructură. Scenariile sunt strict de sine stătătoare, dar se bazează unul pe 
celălalt într-un mod sistematic și logic, lăsând intervențiile majore in infrastructură ca ultimul element 
luat în considerare.  Au fost incluse incluse, de asemenea, un set de măsuri obligatorii care vor 
trebui puse în aplicare, indiferent de scenariul preferat. O prezentare schematică a modului de 
abordare este prezentată mai jos în Figura 5.1. 

Figura 5.1: Scenarii de proiect 

 

Mai multe detalii ale diferitelor scenarii sunt detaliate în Secțiunea 7 din prezentul raport.   

Acest Plan constă în măsurile identificate ca fiind cele mai adecvate pentru a îndeplini obiectivele 
unui PMUD și propunerile prezentate de autoritățile și organizațiile locale din polul de creştere 
Constanta, care abordează, de asemenea, obiectivele PMUD.  Aceste măsuri au fost testate cu 
modelul de transport sau prin intermediul procesului de analiză multicriterială (MCAF) pentru a 
stabili cât de bine pot acestea contribui la realizarea indicatorilor de performanță stabiliţi.  În același 
timp va fi evaluat impactul acestora din perspectiva costurilor deoarece atingerea obiectivelor cu 
orice cost (ridicat) nu este o abordare durabilă.  Ca urmare a acestor teste și evaluări diferite, a fost 
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stabilit scenariul otpim care cuprinde atat masuri specifice fiecarui mod d etransport cat si politici 
de transport adecvate. 

Deși o serie de masuri au fost identificate si evaluate ca fiind eficiente din punct de vedere tehnic 
si financiar, este important sa se sublinieze ca PMUD este un program complet integrat, in cadrul 
căruia, chiar daca masurile sunt considerate individual, sunt concepute sa interacționeze intre ele 
formând astfel o strategie complet integrata si holistica. De exemplu, masurile care sunt dedicate 
imbunatatirii serviciilor de transport public si accesibilității includ benzi dedicate pentru transportul 
public, Controlul Traficului Urban, serviciile de Park & Ride si cele de Tranzit Rapid cu Autobuzul, 
astfel incât efectul acestor masuri considerate împreuna este mult mai mare decât suma efectelor 
fiecărei masuri individuale. In mod similar, considerând parcarea in afara carosabilului, este 
recunoscut faptul ca aceasta măsura trebuie coordonata cu parcarea pe carosabil, ZPC si 
imbunatatiri pentru pietoni asociate pentru a atinge o viziune globala de restrângere a utilizării 
autoturismului, si a efectelor in consecința asupra mediului urban. 

5.3 CADRUL ŞI METODOLOGIA DE SELECŢIE A PROIECTELOR 

Dezvoltarea unui plan PMUD viabil2 și stabilirea priorității proiectelor și investițiilor sunt aspecte 
esențiale pentru orice guvern sau autoritate locală. Un proces clar și robust de stabilire a priorității 
investițiilor oferă numeroase beneficii, printre care: 

→ Furnizarea către părțile interesate a argumentelor necesare pentru a selecta proiectul, punând 
accent pe viabilitatea economică; și 

→ Certitudinea utilizării investițiilor pentru îmbunătățirea și modernizarea activelor și a 
infrastructurii de transport într-un mod eficient, transparent și corect. 

În cadrul elaborării planului PMUD, au fost evaluate multe proiecte/scheme într-un cadru logic, care 
trebuie să ia în considerare impactul tehnic, economic, social și asupra mediului.  

S-a aplicat o structură de analiză prin care s-au evaluat proiectele individual, pe baza unui set 
convenit de criterii aplicabile PMUD, inclusiv următoarele atribute, în conformitate cu orientările 
europene privind elaborarea planurilor PMUD3:  

→ Contribuie la strategia generală PMUD, obiective și politici; 

→ Are rezultate directe măsurabile, clar realizabile și verificate măsurate față de un set de 
indicatori; 

→ Se bazează pe experiența de implementare acumulată în alte orașe europene, în special 
proiecte de inovare (finanțate de UE, de exemplu CIVITAS); 

→ Oferă integrare socială; 

→ Sustenabilitate pe termen lung; 

→ Are rate economice acceptabile de rentabilitate pentru finanțare; 

→ Oferă Valoare pentru Bani; 

→ Demonstrează principiul suplimentar; 

 
 
 
 
2 Planuri de mobilitate urbană durabilă, planificare pentru oameni, http://www.rupprecht-

consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUMP_Brochure_final.pdf  
3 Ghid, Dezvoltarea și implementarea unui plan de mobilitate urbană durabilă, 

http://www.eltis.org/sites/eltis/files/guidelines-developing-and-implementing-a-
sump_final_web_jan2014b.pdf  

http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUMP_Brochure_final.pdf
http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUMP_Brochure_final.pdf
http://www.eltis.org/sites/eltis/files/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_jan2014b.pdf
http://www.eltis.org/sites/eltis/files/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_jan2014b.pdf
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→ Integrează aspecte de protecție a mediului; 

→ Asigură conformitatea cu normele privind ajutoarele de stat și achizițiile publice; 

→ Asigură o abordare integrată cu alte proiecte finanțate din surse publice, private sau/și instituții 
financiare internaționale. 

Instrumentul folosit pentru a evalua proiectele şi măsurile este un cadru de analiză multicriterială 
(MCAF). 

Pentru a obține maximum de avantaje din ambele abordări, analiza cost beneficiu (CBA) și analiză 
multicriterială (MCA) sunt combinate în abordarea MCAF care a fost utilizat pe scară largă în 
proiectele CE, BERD şi BEI. Abordarea MCAF este un instrument de prioritizare a investițiilor 
folosind o evaluare integrată a criteriilor variate într-o manieră sistematică și transparentă. 
Instrumentul MCAF de prioritizare a proiectelor se bazează pe: 

→ Evaluarea, pe baza a cinci (5) obiective de nivel înalt; 

→ Includerea ACB ca indicator al obiectivului 4 Eficienţă economică; și 

→ Utilizarea de valori-țintă pentru indicatorii-cheie, pentru a înțelege nivelul de susținere pe care 
scenariul îl oferă pentru țintele definite. 

Domeniile-cheie vizate de abordarea MCAF sunt: 

→ Aspectele economice, sociale și de mediu  

→ Succesul unei întregi opțiuni strategie în realizarea obiectivelor, target-urilor și indicatorilor de 
performanță 

→ Pentru a măsura eficacitatea fiecărei intervenții individuale care constituie o strategie 

→ Pentru a identifica, printr-o metodologie pe bază de punctaj, cea mai bună opțiune, măsurată 
în raport cu obiectivele și indicatorii de performanță 

→ Pentru a produce un program de investiţii pe termen scurt, mediu și lung și cheltuielile conexe 

→ Pentru a produce rezultate directe ale programelor și costurilor de investiții 

Abordarea permite o evaluare individuală a opțiunilor sau măsurilor, şi, de asemenea, efectul 
opțiunilor și măsurilor grupate pot fi evaluate. Un rezumat al etapelor din procesul MCAF, în care 
ACB și MCA sunt combinate, este prezentat mai jos. Figfure 5.2 de mai jos stabileşte statutul în 10 
etape.  
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Figura 5.2: Proces MCAF  

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil și sigur, 
care să promoveze dezvoltarea economică, socială și teritorială și care 
să asigure o bună calitate a vieții in Polul de Crestere Constanta. 
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5.4 ABORDAREA ANALIZEI MULTICRITERIALE 

INTRODUCERE 

Elementul principal pentru prioritizarea și selectarea schemelor/opţiunilor este un cadru 
standardizat pentru analiza multicriterială (MCAF) care încorporează analizele cost-beneficiu. 
Proiectele au fost evaluate, iar screening-ul și clasamentul se vor baza pe un MCA clasificat în 
funcție de scorul lor cu cel mai mare scor pe primul loc.  

Pe baza MCAF, s-au dezvoltat o serie de opțiuni pentru a satisface viziunea şi obiectivele stabilite.  
Aceste scenarii au fost evaluate prin utilizarea modelului de transport și a procesului MCA, care va 
fi, de asemenea, capabil să măsoare impactul nematerial și beneficiile.  

PMUD a fost dezvoltat pentru un orizont de timp de +15 ani:  

→ Scurt (2015 – 2020),  

→ Mediu (2020 - 2030) şi  

→ Lung (2030 +).  

Abordarea evaluării MCAF ia în considerare aspectele tehnice, financiare și de mediu. Aspectul 
cheie al acestei abordări este de a asigura conformitatea cu clientul, cu părțile interesate și alte 
orașe din PMUD pe un set de obiective și KPI care trebuie respectate prin punerea în aplicare a 
PMUD.  

Scenariile au fost evaluate cu ajutorul criteriilor de evaluare multiple, care permit ca evaluarea 
factorilor tehnici, economici și de mediu să fie luată în considerare pentru evaluarea economică, 
fiind în centrul evaluării. Astfel, un plan de investiții va include proiecte care: 

a) prezintă rate de rentabilitate economică acceptabile în evaluarea ACB –  în cazul în care ACB 

poate fi efectuat 

b) au obţinut un punctaj mare în cadrul procesului de screening în evaluarea MCA  

Procesul de MCAF va furniza setul preferat de măsuri pentru PMUD final. Se va acorda atenţie în 

special proiectelor “Quick-win“, alături de proiecte pe termen scurt, mediu și lung. Dacă este cazul, 

trebuie acordată atenție aspectelor legate de pregătirea proiectului, constrângerile de finanțare, etc. 

În următoarele secțiuni sunt descrise evaluările ACB și MCA.  Ambele metode de evaluare se 
reunesc în abordarea MCAF. 

ANALIZA COST BENEFICIU 

Elementul principal pentru identificarea proiectelor de investiții pentru PMUD este analiza 
economică din cadrul analizei cost-beneficiu (ACB).  ACB este un instrument-cheie de analiză 
economică care ajută la proiectarea și selectarea proiectelor care contribuie la bunăstarea unei țări.  
Pentru a sprijini evaluarea economică solidă a proiectelor, Comisia Europeană a emis Ghidul 
analizei cost-beneficiu în  proiectele de investiții4.  Utilizarea ACB este definită ca în Ghidul ACB 

 
 
 
 
4 CE, Unitatea de Evaluare, Politica Regională DG, Comisia Europeană, 

http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf  

http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf
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românesc5. Aceasta este o ACB amplă care preia indicatorii de bază din analiză (timpul de 
deplasare, vehicule km, emisii) și le monetizează utilizând valori provenite din orientări naționale.   

ACB este caracterizată prin următoarele principii de bază: 

→ Unitate de măsură comună de: termeni monetari – euro 

→ Actualizarea tuturor costurilor și beneficiilor (viitoare)  la nivelul prețurilor din anul de bază 

→ Necesită o comparație cu și fără interventie 

→ Considerente de timp 

→ Identificarea costurilor și beneficiilor 

→ Beneficii economice: Rezultatul direct standard al evaluării economice include: 

- Rata internă de rentabilitate (%) 

- Valoare prezentă netă (milioane de euro) 

- Beneficiu: Raport cost/beneficii. 

ANALIZA MULTICRITERIALA  

Analiza multicriteriala îşi propune să compare diferite acțiuni sau soluții în funcție de mai multe 
criterii și politici.  Metoda se bazează pe evaluarea acțiunilor prin intermediul unei medii ponderate. 
AMC este o modalitate simplă și intuitivă de a explica de ce a fost aleasă o anumită soluție.  

Această metodă poate fi utilizată pentru a selecta sau a plasa într-un structură ierarhică măsuri sau 
opțiuni. De asemenea, poate fi utilizată pentru a afla care dintre măsuri/opțiuni se potrivesc cel mai 
bine cu aşteptările factorilor de decizie.  Acest lucru înseamnă că clientul/beneficiarul trebuie să fie 
de acord sau să ajungă la un consens cu privire la un set de criterii cu care să analizeze rezultatele 
proiectului.  

Efectuarea unei AMC necesită următorii pași: 

a) Stabilirea unei liste de criterii  

b) Aloca ponderi fiecărui criteriu  

c) Stabilirea matricii AMC  

d) Se aloca scorul pentru fiecare criteriu.  

e) Calculează scorul mediu pentru fiecare măsură/opțiune. În fiecare coloană nota obținută pentru 
fiecare măsură / opțiune este înmulțită cu pondereaa fiecărui criteriu.  Scorul fiecărei măsuri / 
opțiuni se calculeaza prin însumarea fiecărei linii, prin adăugarea notelor înmulțite cu greutatea 
fiecărui criteriu. Opțiunea cu cel mai mare scor este optima din perspectiva analizei 
multicriteriale.  

Rezultatul stabileste o ierarhie a diferitelor măsuri / opțiuni care pot fi convenite pe baza scorurilor 
obținute de fiecare opțiune pentru fiecare criteriu. Indicatorii utilizați pentru AMC sunt prezentaţi în 
Tabelul 5.2. Acest tabel oferă un rezumat pentru: 

 
 
 
 
5 

http://www.adrvest.ro/attach_files/Preparation%20of%20Urban%20Mobility%20Plans%20in%20Romania
.pdf 

http://www.adrvest.ro/attach_files/Preparation%20of%20Urban%20Mobility%20Plans%20in%20Romania.pdf
http://www.adrvest.ro/attach_files/Preparation%20of%20Urban%20Mobility%20Plans%20in%20Romania.pdf
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→ Obiectivele principale 

→ Indicatori ţintă 

→ Definirea ţintelor 

→ Raţionament 

→ Măsură metrică 

→ Surse date 

→ Condiţie de bază 

 



166 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare        WSP | Parsons Brinckerhoff 
 Noiembrie 2015 

 

Tabelul 5.2  Indicatorii Cadrului de Evaluare 

Obiective 
principale 

Indicatori ţintă Definirea ţintelor Raţionament Măsurat de Surse date Situaţia actuală 

Accesibilitate Vehicule x kilometru 
cu vehicule private 

Numărul de kilometri 
parcurși de vehicule 
private pe reteaua rutiera 
pentru a se limita la 
nivelurile atinse: Să 
asigure reducerea 
volumului de trafic pe 
reteaua rutiera, sau cel 
puțin stabilizarea 
acestuia. 

Noul obiectiv privind 
punerea în aplicare a 
strategiei pentru a se 
asigura că creșterea 
ponderii transportului  
public restrânge cu 
succes creșterea 
deplasării cu autoturismul. 

Numărul de 
kilometri parcurși 
de autoturisme 
pentru toate 
deplasarile făcute 
în timpul orei de 
vârf. 

Rezultatele modelării 
traficului.  
 

Modelul de trafic indică vehxkm actuali 
la ora de vârf AM și PM efectuaţi pe 
raza polului de creştere, şi anume 
286.943 veh kms și, respectiv, 255.621 
veh kms  

Siguranţă Reducerea 
accidentelor 
(pietonale) 

Reducerea numărului de 
accidente pietonale cu 
vătămare corporală 

Creșterea fără restricții a 
deplasării cu mașina 
personală va duce la 
congestii in trafic, la 
probleme mai mari de 
siguranță rutieră și are un 
efect negatibv asupra 
mediului. Promovarea 
rolului pietonilor va ajuta 
la îmbunătățirea siguranței 
și confortului lor de 
deplasare și va reduce 
numărul de accidente. 

Numărul de 
accidente pietonale 
cu vătămare 
corporală 

Date guvernamentale 
disponibile local 
(înregistrări ale poliției) 

În medie, 226 de accidente pietonale cu 
vătămare corporală au avut loc în polul 
de creștere. 
 
Au fost recomandate măsuri locale 
pentru a reduce numarul accidentelor cu 
pietoni cu cel puțin 10% 

Mediu Reducerea emisiilor Menținerea și, dacă este 
posibil a reduce nivelul de 
emisii poluante și cu efect 
de seră gaz. 

Prin atingerea obiectivului 
privind limitarea creșterii 
traficului, măsurile de 
strategie în polul de 
creștere vor realiza, de 
asemenea, o reducere a 
emisiilor de CO2, NOx, 
niveluri de PM10. 

PPM al CO2, NOx, 
PM10, etc. 

Rezultatele modelării 
traficului. 

Emisiile actuale de CO2 pentru Polul de 
Creștere sunt la 1261 kg pe cap de 
locuitor pe an din sistemul de transport. 

Eficienţă 
Economică 

Durata deplasarii cu 
vehicul privat / 
autoturism personal 

Timp mediu de deplasare 
cu vehicule private: 
trebuie să menținem  
timpul mediu de deplasare 
cu vehicule rutiere în 
timpul orelor de vârf. 

Trebuie să menţină durata 
medie a călătoriei la 
nivelurile actuale și să o 
îmbunătăţească, dacă 
este posibil. Cu toate 
acestea, măsurile nu ar 
trebui să aibă prioritate în 
raport cu măsurile privind 
transportul public. 

Timpul mediu de 
deplasare 

Sondaj privind durata 
deplasarii 

Modelul de trafic indică faptul că 
actualul timp mediu de deplasare pentru 
autoturisme în timpul orelor de vârf AM 
și PM este de 17,8 minute și 16,1 
minute. 
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Obiective 
principale 

Indicatori ţintă Definirea ţintelor Raţionament Măsurat de Surse date Situaţia actuală 

Durata deplasarii cu 
transportul public 

Timp mediu de deplasare 
cu mijloacele de transport 
public: trebuie să reducă 
timpul mediu de deplasare 
cu mijloacele de transport 
public în timpul orelor de 
vârf cu cel puțin 15%. 

Noul obiectiv referitor la 
punerea în aplicare a 
multor părți ale strategiei 
de transport. 

Timpul mediu de 
deplasare 

Sondaje privind timpul de 
deplasare şi sondaje la 
domiciliu 
(Remarcă: măsura cea 
mai evidentă ar fi 
revizuirea orarului, dar 
acesta este foarte 
probabil că nu se va 
schimba deoarece 
îmbunătăţirile în ceea ce 
priveşte congestionarea 
permit pur și simplu 
respectarea mai uşoară 
a orarelor existente) 

Modelul de trafic indică faptul că 
actualul timpul mediu de deplasare 
pentru toate modurile de transport 
publice în timpul orelor de vârf AM și 
PM este de 33,3 minute și, respectiv, 
34,0 min 

Calitatea 
mediului 
urban 

Procentul de 
Transport Public 

Modul de Transport 
Public: Se doreşte 
contracararea tendintei de 
scadere a procentului de 
călătorii personale făcute 
cu transportul public cu 4-
5%, mentinandu-se astfel  
ponderea acestuia la 
26.5% 

Nivelul țintă de utilizare a 
transportului public a fost 
anticipat ca necesar 
pentru atingerea 
obiectivelor politicii de 
către polul de creştere. 

Proporția 
deplasarilor 
personale cu 
modurile de 
transport public 

Sondaj în gospodării şi 
date (2015) 

Datele disponibile arată că modul de 
transport public în timpul orelor de vârf 
AM și PM este în prezent în proporţie de 
26,3% și, respectiv, 27,8%.  

Procentul reprezentat 
de mersul pe jos 

Pentru a menține 
ponderea mersului pe jos 
pentru călătorii pe distanțe 
scurte. 

Promovarea rolului 
pietonilor va ajuta la 
îmbunătățirea siguranței și 
confortului lor de mișcare 
și va reduce numărul de 
accidente. 

Procentul 
reprezentat de 
mersul pe jos în 
funcţie de datele 
din sondajele în 
gospodării 

Sondaj în gospodării Se estimează că, în timpul orelor de vârf 
AM și PM, 21,9% și 17,3% din deplasari 
sunt efectuate mergând pe jos. 
 
Aceste cifre sugerează că există 
posibilitatea ca mai multe călătorii să fie 
făcute pe jos, în special pentru călătorii 
sub 2 km 

Procentul reprezentat 
de mersul pe bicicletă 

Pentru a menține cota 
mod de ciclism pentru 
călătorii pe distanțe scurte 
și crește numărul de piste 
pentru biciclete 

Promovarea rolului 
bicicliştilor va ajuta la 
îmbunătățirea siguranței și 
confortului lor de mișcare 
și va reduce numărul de 
accidente. 

Procentul 
reprezentat de 
mersul pe bicicletă 
în funcţie de datele 
din sondajele în 
gospodării 

Sondaj în gospodării  
Se estimează că, în timpul orelor de vârf 
AM și PM, 1,2% și 2,0% din călătorii 
sunt efectuate mergând pe bicicletă.   
 
Aceste cifre sugerează că există 
posibilitatea ca mai multe călătorii să fie 
făcute cu bicicleta, în special pentru 
călătorii sub 5km 
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FOLOSIREA PONDERILOR 

O componentă fundamentală a MCA este atribuirea unei ponderi pentru fiecare dintre obiectivele 
cheie ale proiectului. Simplitatea criteriilor de agregare (medie ponderată) este cu siguranță un 
avantaj, însă adăugarea de ponderi este subiectivă și trebuie să fie susținută de dovezi cantitative 

“solide“ acolo unde este posibil.    

Ponderile adoptate pentru evaluarea MCAF sunt prezentate mai jos.  Scorurile sunt doar un 
exemplu. Scorul ponderat este produsul scorului înmulțit cu ponderea. 

Tabelul 5.3: Ponderi adoptate pentru MCAF 

  Ponderea 
obiectivului de 

nivel înalt în 
cadrul 

indicatorilor de 
nivel înalt 

Indicator Ponderea 
indicatorului ţintă 

în totalul 
indicatorilor ţintă 
care corespund 
indicatorului de 

nivel înalt 

Ponderea 
per 

indicator 

Accesibilitate 20% Vehicule x kilometri vehicule private 15% 3% 

Acces la Reţeaua de Transport Public 30% 6% 

Număr de locuinţe situate la o distanţă de 
până la 400 m de o staţie de transport 

public 

30% 6% 

Accesibilitate pentru persoane cu 
dizabilitati la transport public pe bază de 
autobuze (fără date rezultate din model) 

25% 5% 

   

Siguranţă şi 
Securitate 

20% Reducerea numarului de accidente cu 
pietoni 

100% 20% 

Mediu 20% Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, 
PM10 şi CO2 în aer. 

100% 
20% 

Eficienţa 
economică 

20% Durata medie a deplasarii cu vehicule 
private 

25% 
5% 

Durata medie a deplasarii cu transportul 
public 

40% 
7% 

Costul investiţiei, întreţinerii şi funcţionării 35% 7% 

Calitatea 
mediului 

urban 

20% Procentul de utilizare a Transportului Public 33% 7% 

Procentul reprezentat de mersul pe jos 33% 7% 

Procentul reprezentat de mersul pe 
bicicletă 

33% 
7% 

Total 100% 

  

100% 

 

UN EXEMPLU AL ACB 

În faza inițială, pentru proiectele principale, s-a utilizat cu precădere ACB în cazul în care au existat 
„proiecte” alternative care pot aborda măsura definită, și pentru care este nevoie de o mai bună 
înțelegere a fezabilității economice.   

În special pentru proiectele de infrastructură, intrările folosite la modelare au fost folosite ca intrări 
pentru analiza ACB.  Analiza ACB a luat în considerare următoarele: 

→ pe partea de costuri: investiții, întreținere și exploatare și o valoare reziduală 
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→ pe partea de beneficii: economie a timpului de deplasare, economii la costurile de operare a 
vehiculelor, economii ca urmare a reducerii accidentelor și economii datorate reducerii emisiilor 
de gaze cu efect de seră (CO2) şi poluanților (în principal NOx și PM10) 

Rezultatele modelului au fost generate pentru anii 2015, 2020 și 2030. Pentru anii dintre intervalele 
2015-2020 și 2020-2030, s-a aplicat o interpolare liniară. Pentru perioada de după anul 2030, 
valorile au fost menținute la un nivel constant.  Rezultatele modelului au fost generate pentru 
intervalele de dimineață și de seară. 

Orizontul de timp al analizei ACB a fost setat la 30 de ani, 2015 fiind anul de bază.  

Beneficiile au fost calculate pentru diferite cazuri de proiecte. Un caz tipic de proiect este prezentat 
mai jos pentru o varianta de ocolire a unei localitati. Beneficiile au fost calculate pentru  

→ durata deplasarii,  

→ costurile de operare a vehiculelor,  

→ reducerea numărului de accidente,  

→ emisii, şi  

→ gaze cu efect de seră (GES). 

Ca date de intrare au fost utilizate modelul de transport și rezultatele sale obtinute prin testarea 
fiecarui scenariu pe fiecare orizont de timp.  Calculele pentru model au fost făcute pentru anii 2020 
și 2030, pentru două ore de vârf ale zilei (AM și PM).  Rezultatele din aplicarea modelului au fost 
extrapolate de la orele de vârf la traficul mediu zilnic și de la volumul zilnic de trafic la volumele de 
trafic anuale.  

Valorile dintre 2015 și 2020, precum și dintre 2020 și 2030 au fost determinate prin interpolare.  
După 2030 valorile au fost menținute constant la nivelul din 2030. S-a aplicat o rată de actualizare 
de 5,5% la evaluarea economică. 

Costurile privind investițiile, întreținerea și costurile operaționale precum și calendarul acestor 
costuri nu au fost luate în considerare în această etapă. În acest caz, nu a existat impact asupra 
transportului public.  Din acest motiv, aceste cazuri nu arată beneficii nete reduse pentru transportul 
public. 

Din acest model ACB iniţial rezultă următoarele:  

→ Beneficiile totale reduse sunt:   € 7,20 milioane 

→ Cea mai mare pondere o au beneficiile privind durata călătoriei.  Cu toate acestea, un timp de 
călătorie mai scurt uneori apare în cazul unei distanţe mai mari (şoferul poate conduce mai 
repede).  O distanță mai mare are un impact negativ asupra beneficiilor deoarece costurile de 
operare a vehiculelor, cu siguranța şi emisiile de CO2 depind mai mult de distanța de deplasare. 
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Figura 5.3: Prezentarea analizei ACB 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabelul 5.4: Beneficiile totale - exemplu  

Beneficii € 7.157.288,52 

Economisirea timpului de călătorie pentru autoturisme  € 7.875.448,73 

Economisirea timpului de călătorie pentru vehicule grele pentru transport  € 1.483.152,58 

Economisirea timpului de călătorie pentru PT € 0,00 

Economisirea costului de operare a vehiculului pentru autovehicule -€ 1.520.182,72 

Economisirea costului de operare a vehiculului pentru vehicule grele pentru transport  -€ 1.125.117,67 

Economisirea costului de operare a vehiculului pentru PT € 0,00 

Reducerea numărului de accidente -€ 4.359.712,84 

Poluanţi ai aerului NOx € 1.356.846,76 

Poluanţi ai aerului SOx € 5.404,22 

Poluanţi ai aerului VOC € 461,10 

Poluanţi ai aerului PM € 911.512,97 

Emisii GES € 2.529.475,39 

EXEMPLU DE EVALUARE MCAF 

Un exemplu tipic de abordare MCAF pentru o măsură de probă este prezentată mai jos.  Rețineți 
că rezultatele prezentate in acest capitol sunt ca si exemplu.  Fiecare măsură va fi evaluată într-un 
mod similar.  Prin urmare, fiecare măsură va avea ataşat un scor final, iar măsurile și scorurile 
asociate vor fi grupate împreună și vor fi adunate pentru a oferi un singur scor pentru fiecare dintre 
cele 3 scenarii alternative. 
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Tabelul 5.5: Exemplu de aplicare a ponderilor 

MCA pentru măsura 1 (exemplu pentru Varianta de Ocolire) 

  Obiectiv Mecanism de 
evaluare 

Scor (pe o 
scară de la 

0 la 10) 

Pondere Scor 
ponderat 

A
c
c
e
s
ib

il
it

a
te

 

Vehicule km cu autoturismul pe reteaua 
rutiera si stradala 

Date rezultate 
din modelare 

5,00 5% 0,25 

Acces la Reţeaua de Transport Public  Date rezultate 
din modelare 

7,00 5% 0,35 

Număr de locuinţe situate la o distanţă de 
până la 400 m de o staţie de transport 
public  

se va completa 3,00 5% 0,15 

Accesibilitate pentru cei cu handicap la 
transport public pe bază de autobuze (fără 
date rezultate din model) 

se va completa 4,00 5% 0,20 

S
ig

u
ra

n
ţă

 

ş
i 

S
e
c
u

ri
ta

te
 

Date guvernamentale privind reducerea 
accidentelor 

(pietoni) 

6,00 20% 1,20 

M
e

d
iu

 

Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, 
PM10 şi CO2 în aer. 

Date rezultate 
din modelare 

7,00 20% 1,40 

E
fi

c
ie

n
ţa

 

e
c
o

n
o

m
ic

ă
 

Durata deplasarii cu autoturismul se va completa 8,00 7% 0,53 

Durata deplasarii cu transportul public Durata 
călătorieri / 
sondaje HH 

9,00 7% 0,60 

Costul investiţiei, întreţinerii şi funcţionării se va 
completa/fişe 

 

7%  

C
a
li

ta
te

a
 m

e
d

iu
lu

i 

u
rb

a
n

 

Ponderes Transportului Public in totalul 
deplasarilor 

Sondaj HH 1,00 7% 0,07 

Pondererea mersului pe jos in totalul 
deplasarilor 

Sondaj HH 1,00 7% 0,07 

Ponderea deplasarilor cu bicicleta in totalul 
deplasarilor 

Sondaj HH 1,00 7% 0,07 

  TOTAL 4,88 

RAPORTARE REZULTATELOR MCAF 

Rezultatele MCAF vor fi raportate în tabel şi vor include: 

→ Tema 

→ Problema 

→ Obiectiv strategic 

→ Ţintă / Indicator 

→ Măsură 

→ Rezultate cost-beneficiu (dacă este cazul) 

→ Scor de evaluare multicriterial 
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6 DIRECŢII DE ACŢIUNE ŞI PROIECTE DE 
DEZVOLTARE A MOBILITĂŢII URBANE 

 

6.1 INTRODUCERE 

Pe parcursul procesului de elaborare a PMUD Constanta, a fost realizată o analiză a condițiilor 
existente, ducând la identificarea unui număr de probleme, aşa cum sunt rezumate în Secțiunea 4 
din prezentul raport.  Identificarea problemelor a condus la elaborarea unui set de recomandări 
preliminare necesare în abordarea problemelor.  A fost generată astfel o "listă exhaustiva" de mai 
mult de 100 de proiecte si masuri care au fost analizate şi prezentate Comitetului de Coordonare 
al PMUD.  

Conform Dispozitiei Primarului nr. 323/2015 din Ccal PMUD Constanta fac parte:  
1. Reprezentanți ai Primărie municipiului Constanța;  
2. Reprezentanți ai Registrului Urbaniștilor din România;  
3. Reprezentanți ai Serviciului de Poliție Rutieră din cadrul IPJ Constanța;  
4 Reprezentanți ai Agenției pentru protecția Mediului Constanța;  
5. Reprezentanți ai ADI ZMC;  
6. Reprezentanți ai Polului Național de Creștere Constanța;  
7. Reprezentanți ai Consiliului Județean Constanța și  
8. Reprezentanți ai RATC Constanța. 

Masurile si proiectele identificate au fost grupate in etapele anterioare ale proiectului pe 
urmatoarele domenii de actiune: 

→ Consolidarea capacitatii instituţionale 
→ încurajarea mersul pe jos / cu bicicleta şi a unui mediu urban de calitate 
→ Aplicarea unei politici de parcare eficientă şi integrată 
→ Îmbunătăţirea integrării dintre transport și planificarea urbană 
→ Îmbunătăţirea drumurilor  în condiţii de siguranţă cu accent pe utilizatorii vulnerabili ai 

drumurilor 
→ Îmbunătăţirea eficienţei de gestionare a traficului 
→ Transport public 
→ Transport rutier –  utilizarea eficientă a spaţiului de drum 
→ Managementul mobilității 
→ ITS (Intelligent Transport Systems) 
→ Logistică urbană 
→ Inter-modalitate 

Un screening inițial şi o evaluare preliminara a acestor proiecte a avut loc înainte de testarea 
acestora cu modelul de transport si / sau evaluarea detaliata. Procesul de screening a implicat 
analizarea tuturor proiectelor pentru a îndepărta orice duplicate și a grupa măsurile similare într-un 
singur proiect.  Procesul a înlăturat, de asemenea, proiecte considerate nerealiste, sau care nu au 
fost în conformitate cu obiectivele PMUD. Lista proiectelor este prezentată mai jos: 

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUŢIONALE 

IB1 Reorganizarea Instituţională şi de Reglementare a Transportului Public 
IB2  Stabilirea unei Obligaţii a Serviciului Public în conformitate cu regulamentul UE 1370/2007, 

între Consiliul Local Constanța și RATC (Contract de Servicii Publice)  
IB3 Introducerea de noi politici si procedurei de planificare in domeniul transporturilor 
IB4  Practici de bună proiectare pentru planificarea transportului 
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ÎNCURAJAREA MERSULUI PE JOS / CU BICICLETA ŞI A UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE 

MB1 Îmbunătățirea mobilității în zona centrală a municipiului Constanța 
MB2 Reamenajarea integrata a zonei pietonale din centrul istoric al Municipiului Constanta-

etapa II  
MB3 Spațiu comun (shared space) început cu o extensie către zona deja reabilitată în zona 

centrală din jurul orașului vechi, a primăriei și până la Strada Stefan Cel Mare la nord și 
Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6 km2)  

MB4 Indicatoare de orientare începând cu o extensie către zona deja reabilitată în zona centrală 
din jurul orașului vechi , al primăriei și până la Strada Stefan Cel Mare la nord și Strada Ion 
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

MB5 Noi treceri de pietoni in zonele rurale - locaţiile trebuie confirmate de studii detaliate.  
MB6 Extinderea punctelor de închiriere a bicicletelor în conformitate cu schema Black Sea Bike  
MB7 Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor în anumite  locaţii – precizate in fisa 

de proiect 
MB8 Reabilitarea pasajelor supraterane, subterane si a podurilor și realizarea unor noi treceri de 
pietoni. 

APLICAREA UNEI POLITICI DE PARCARE EFICIENTĂ ŞI INTEGRATĂ 

CP1 Introducerea unei ZPC (Zonă de Parcare Controlată) pilot în zona centrală (1.45km2) şi 
Limitare fizică împotriva parcării ilegale pe trotuare folosind piloni/copaci.  

CP2 Centrum HUB 
CP3 Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului pentru a elibera spaţiul stradal pentru 

alte utilizări, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de bicicletă, etc. 
CP4 Construirea unei parcări ecologice în spatele Pieţei Tomis 3 şi a clădirii ANAF 
CP5 Reabilitarea hotelului neterminat de pe Strada Lebedei (lângă Portul Turistic Tomis) şi 

refolosirea infrastructurii ca parcare etajată. 
CP6 Introducerea VMS (Mesaje Variabile) pe DC86 la capetele de nord și de sud ale staţiunii 

Mamaia privind disponibilitatea locurilor de parcare la spaţiul de 400 de locuri al MSCP 
(Punct de Control Mobilitate şi Servicii) propus în prezent la capătul de nord al stațiunii 
Mamaia și parcarea de 800 locuri din capătul sudic al staţiunii. 

CP7 Taxe de parcare la locul de muncă în zona centrală 

ÎMBUNĂTĂŢIREA INTEGRĂRII DINTRE TRANSPORT ȘI PLANIFICAREA URBANĂ 

IN1 Dezvoltarea unei serii de politici integrate de utilizare a terenului - planificare a transportului 
(PUG) 

IN2 Program de colectare a datelor privind mobilitatea persoanelor si marfurilor 

ÎMBUNĂTĂŢIREA DRUMURILOR  ÎN CONDIŢII DE SIGURANŢĂ CU ACCENT PE UTILIZATORII 
VULNERABILI AI DRUMURILOR 

RS1 Tratarea a 9 din locaţiile în care au loc cele mai multe accidente - Pietoni  

RS2 Tratarea a 9 din locaţiile în care au loc cele mai multe accidente – Vehicule  

RS3 Consolidarea semnalizării rutiere şi marcaje mai clare ale drumurilor la intersecţiile 
strategice din Oraş şi Polul de Crestere. 

RS4 Crearea de zone de siguranţă centrale pe trecerile de pietoni lungi. 
RS5 Vopsirea trecerilor de pietoni cu vopsea antiderapanta si asigurarea accesului facil si a 

vizibilitatii 

ÎMBUNĂTĂŢIREA EFICIENŢEI DE GESTIONARE A TRAFICULUI 

TM1 Riviera – sosea de coasta intre zona centrala si intrarea in Mamaia 
TM2 Nouă legatura rutieră între şoseaua de centură A4 şi DN2A (Bulevardul Tomis) + lărgirea 

şoselei dintre Năvodari şi Ovidiu, de la două benzi la patru benzi  
TM3 Construirea unei noi artere de circulatie între Bulevardul Tomis şi Bulevardul Aurel Vlaicu 

(în spatele clădirii Carrefour) eventual numai pentru vehicule grele de transport de marfă  
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TM4 Modenizarea Străzii Barbu Stefanescu Delavrancea care leagă bulevardul Aurel Vlaicu cu 
Strada Soveja între cimitirul Municipal și centrul comercial Maritimo, în scopul de a reduce 
traficul de tranzit pe Strada Baba Novac  

TM5 Creşterea capacităţii în anumite intersecţii identificate de Primărie (mentionate in Tabelul 
6.1 mai jos)  

TM6 Transformarea Străzii Tulcei şi Străzii Badea Cartan în străzi cu sens unic  
TM7 Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersecţii (mentionate in Tabelul 6.1 mai jos)  
 
TM8 Construirea unei şosele noi care trece pe lângă mai multe localităţi ale polului de creştere 
TM9 Lărgirea şoselei dintre Năvodari şi Ovidiu, de la două benzi la patru benzi 
TM10 Întreţinerea drumurilor - reducerea numărului de drumuri în stare precară cu până la 40%, 

echivalentul a 80 km  
TM11 Îmbunătăţirea unor legături/intersecţii critice identificate de Poliţia Rutieră (mentionate in 

Tabelul 6.1 mai jos)  
TM12 Îmbunătăţirea unor legături/intersecţii critice identificate de Consultant (mentionate in 

Tabelul 6.1 mai jos)  
TM13 Ieşiri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la zonele rezidenţiale şi comerciale 

adiacente  

TM14 Legătură între Bulevardul Ferdinand şi Strada Traian şi “Artera”  
TM15 Îmbunătăţirea conexiunii pe şoseaua DN3 între Constanta şi Valu lui Traian / Murfatlar (de 

ex. lărgirea arterei rutiere, introducerea de sensuri giratorii, etc.)  
TM16 Sistem adaptiv pentru managementul traficului în municipiul Constanța  
TM17 Modificarea sincronizărilor semnalelor la intersecții cu semnalizarea trecerilor de pietoni, 

pentru a introduce perioada de "black-out" și a elimina trecerile controlate și necontrolate 
și toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui să aibă un buton de solicitare până în 
2020 

TM18 Instalarea de semafoare noi în intersecţii (detaliate in Tabelul 6.1 mai jos) 

TRANSPORT PUBLIC 

PT1 Revizuirea serviciilor de microbuz în oraşul Constanţa pentru a deservi zone în prezent 
lipsite de rute de autobuz şi care nu pot fi deservite de autobuze mari. 

PT2 Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) pe axele vest - est - nord 
şi nord - sud; şi introducerea serviciilor şi facilităţilor de tipul park-and-ride.   

PT3 Dezvoltarea reţelei locale feroviare actuale din Constanţa 
PT4 Dezvoltarea Opţiunii de Tren Uşor în Constanţa 
PT5 Redezvoltarea zonei Gării Centrale din Oraşul Constanţa  
PT6  Relocarea staţiei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Judeţene la nodurile satelit/punctele 

de schimb spre nordul şi sudul oraşului, SAU: Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul 
de creştere pentru liniile de autobuz metropolitane de mare densitate şi reducerea 
numărului de autobuze care circulă în oraş. A doua optiune a fost luata in considerare.  

PT7  Înnoirea și suplimentarea parcului auto al operatorului local / metropolitan de transport 
public călători 

PT8 Transport de călători pe Lacul Siutghiol 

TRANSPORT RUTIER –  UTILIZAREA EFICIENTĂ A SPAŢIULUI DE DRUM 

RT1  Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public în oraș de-a lungul coridoarelor 
strategice din reteaua stradala  

MANAGEMENTUL MOBILITĂȚII 

MM1 Angajamentul Public şi Planificarea Călătoriei  

ITS 

IT1 Îmbunătățirea managementului transportului de călători în Polul de Creștere Constanța  
IT2 Web Site şi Media cu informaţiile privind traficul 
IT3 Date în Timp Real şi RTMS 
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LOGISTICĂ URBANĂ 

UL1 Introducerea de restricţii de oră pentru strângerea gunoiului pe rutele principale.  
UL2  Revizuirea accesului rutier la aeroport pentru coletărie şi traficul de mărfuri.  
UL3 Modernizarea şoselei din port şi reducerea accesului public prin Poarta 1  
UL4 Studiu privind posibilitatea instalării unor sisteme de cântărire la fiecare intrare pentru a 

controla greutatea camioanelor. 

INTER-MODALITATE 

IM1 Park and Ride Mamaia – Sud – zona Aqua Magic (400 locuri de parcare)  
IM2 Park and Ride Mamaia Nord (800 locuri de parcare)  
IM3 Introducerea facilităţilor de tip Park-and-Ride 
 
 

Proiectele si masurile sunt prezentate in Planul de Acţiune de mai jos, acesta oferind mai multe 
detalii cu privire la sursa proiectelor, obiectivele vizate de proiecte, costurile estimate ale proiectelor 
etc. Detaliile complete pentru fiecare proiect au fost prevăzute într-un raport tehnic separat, care 
conține câte o fișă de proiect completă pentru fiecare proiect şi măsură, inclusiv costurile estimate 
detaliate și diagrame. Hartile aferente proiectelor sunt prezentate in Anexa A la acest raport. 
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Tabelul 6.1 Proiect de plan de acțiuni pentru Constanţa  

Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

Consolidarea 
capacităţii  
instituţionale  

 

Lipsa unui 
plan eficient 
pentru 
transportul 
public 

Accesibilitate 

Eficienţa 
economică 

Reducerea 
timpului de 
călătorie 

Creșterea numărului de 
persoane cu acces bun 
la serviciile de transport 
public pentru atractori 
majori 

Creșterea frecvenței 
serviciilor de transport 
cu autobuzul 

Creșterea modului non-
auto 

Modul de Transport 
Public: Polul de creștere 
caută creşterea 
procentului de călătorii 
personale făcute cu 
transportul public de la 
xx% la xx % - conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9. 

Creșterea numărului de 
gospodării pe o rază de 
400 de metri distanţă faţă 
de un serviciu de 
transport public cu o 
frecvență maximă de cel 
puțin un serviciu de la 
fiecare 10 minute de la 
x% la y%, conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9: 

Durata medie a călătoriei 
cu transportul public Polul 
de creștere trebuie să 
reducă timpul mediu de 
călătorie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 
minute, conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9. 

IB1 - Reorganizarea Instituţională şi 
de Reglementare a Transportului 
Public. Se propune crearea unei 
Autorităţi de Transport pentru Pasageri 
(PTA) organizată pentru Zona 
Metropolitană (ZMC) pentru a se angaja 
în planificarea transportului public în 
cooperare cu autorităţile locale. 

Consultant MCAF €150.000 costuri de start-up + 
€700.000 pe an costuri de 
funcţionare. 

ZMC, Consiliul 
Local Constanţa şi 
Autorităţile Polului 
de Creştere 

IB2 - Stabilirea unei Obligaţii a 
Serviciului Public în conformitate cu 
regulamentul UE între Consiliul Local 
Constanța și RATC 

Consultant MCAF Contractul privind Obligaţia 
Serviciului Public între RATC şi 
Consiliul Local = €50,000 

Costurile implicate în 
transformarea RATC într-o 
societate comercială = €150.000 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
RATC 

IB3 - Introducerea unui politici noi 
privind transportul şi proceduri de 
planificare 

Introducerea standardelor parcărilor de 
biciclete pentru noi dezvoltări  
Introducerea standardelor parcărilor de 
maşini pentru noi dezvoltări  
Introducerea procesului de revizuire a 
siguranţei  

Consultant  

MCAF 

 

 

standardele parcărilor pentru noi 
dezvoltări = €100.000 

Introducerea procesului de 
revizuire a siguranţei = €150.000 

Introducerea standardelor 
parcărilor pentru noi dezvoltări = 
€50.000 

Consiliu Local 
Constanţa 

IB4 – Practici de bună proiectare 
pentru planificarea transportului 

• Elaborarea de orientări de bune 
practici care să fie aplicate atunci când 
apar noi scheme de gestionare a 
traficului: 

• Furnizarea de sisteme de fixare a 
vehiculelor (VRS) pe şosele, pe 
fiecare parte sau pe ambele părţi. 

• Localizarea a noi treceri de pietoni la 
cel puțin 20m de zona circulatorie a 
sensurilor giratorii  

Consultant MCAF Un cost unic pentru elaborarea 
liniilor directoare: €150.000 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autorităţile Locale 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

• Introduce pavajului tactil la toate 
trecerile de pietoni și de tip "retrofit" la 
trecerile de pietoni existente atunci 
când este posibil. 

- Incurajarea 
mersului pe 
jos / cu 
bicicleta şi un 
bun mediu 
urban  

Necesitatea 
de a încuraja 
mersul pe jos 
şi pe bicicletă 

Mediu 

Accesibilitate 

Creşterea zonei 
pietonale 

Creșterea densităţii 
pistelor de biciclete 

Creșterea procentului 
de vehicule de transport 
public pe deplin 
accesibile 

Creșterea accesibilității 
pentru pietoni (calitatea 
suprafeţelor, treceri de 
pietoni și obstacole) 

Creşterea ponderii 
deplasării fără 
autoturism 

Sporirea angajamentului 
cu grupurile excluse 
social 

Creșterea nivelului de 
conștientizare cu privire 
la moduri alternative de 
transport 

Reducerea congestiei 

Pentru a menține sau 
crește ponderea mersului 
pe jos pentru călătorii pe 
distanțe scurte. Creşterea 
ponderii mersului pe jos şi 
cu bicicleta până la X% 
şi, respectiv, Y% - 
conform rezultatelor 
pentru scenariul preferat, 
Cap 9 

Pentru a menține sau 
crește ponderea mersului 
pe jos pentru călătorii pe 
distanțe scurte. 
Extinderea reţelei de piste 
de biciclete cu x km - 
conform rezultatelor 
pentru scenariul preferat, 
Cap 9 

Numărul de kilometri 
parcurși de vehicule 
private pe şosea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: Să asigure că 
volumul de trafic pe 
şosele este redus, sau cel 
puțin stabilizat. 

Reducerea nivelurilor de 
poluanţi şi a emisiilor de 
gaze de seră: Polul de 
creștere trebuie să 
reducă emisiile de gaze 
de pe şosele cu xx % - 
conform rezultatelor 

MB1:  Îmbunătățirea mobilității în 
zona centrală a municipiului 
Constanța  

Consultant 
&Primărie 

MCAF 

 

 

CAPEX (Investiţii de capital) 

2016-2020: € 4.143.600  
2020-2030: € 3.290.400  
2030+:  € 2.865.600 

OPEX 

2016-2020: € 100,000 / an  
2020 – 2030: € 82,000 / an  
2030+:  € 71,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

MB2: Reamenajarea integrata a zonei 
pietonale din centrul istoric al 
Municipiului Constanta-etapa II  

Consultant MCAF / 
Model 

CAPEX (Investiţii de capital) 

2016-2020: € 900.000  
2020-2030: € 2.000.000  
2030+:  € 7.200.000 (cumulativ) 

OPEX 

2016-2020: € 96,000 / an  

2020 – 2030: € 198,000 / an  

2030+:  € 459,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

MB3: Spațiu comun început cu o 
extensie către zona deja reabilitată în 
zona centrală din jurul orașului vechi 
, al primăriei și până la Strada Stefan 
Cel Mare la nord și Strada Ion 
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)  

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

2016-2020: € 3.312.000  
2020-2030: € 4.482.000 
2030+:  € 1.238.400 

OPEX 

2016-2020: € 80,000 / an  
2020 – 2030: € 111,000 / an 
2030+:  € 31,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

MB4: Orientare începând cu o 
extensie către zona deja reabilitată în 
zona centrală din jurul orașului vechi 
, al primăriei și până la Strada Stefan 

Consultant MCAF € 25,000 CAPEX (Investiţii de 
capital) 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

pentru scenariul preferat, 
Cap 9 

Cel Mare la nord și Strada Ion 
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)  

MB5: Crearea de treceri de pietoni - 
locaţiile trebuie confirmate.  

Consultant MCAF CAPEX(Investiţii de capital)€ 
260,000 

Cheltuieli operative   € 6.500 

Autorităţile Polului 
de Creştere 

MB6: Extinderea punctelor de 
închiriere a bicicletelor în 
conformitate cu schema Black Sea 
Bike  

Consultant 
&Primărie 

MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

- 2016-2020: € 5.090.000 (incl. 
biciclete), € 1.721.280 (excl. 
biciclete)  

- 2020-2030: € 7.190.000 (incl. 
biciclete), € 2.438.480 (excl. 
biciclete)  

- 2030+:  € 9.290.000 (incl. 
biciclete), € 3.155.680 (excl. 
biciclete)  

OPEX 

- 2016-2020: € 250.000 (incl. 
biciclete), € 114.000 (excl. 
biciclete)   

- 2020-2030: € 350.000 (incl. 
biciclete), € 161.500 (excl. 
biciclete)  

- 2030+:  € 450.000 (incl. 
biciclete), € 209.000 (excl. 
biciclete) 
 
Pe termen mediu și pe termen 
lung sunt costurile cumulate, 
și anume pe termen mediu 
este de 100.000 € mai mult 
decât pe termen scurt, pe 
termen lung este de 100.000 
€ mai mult pe termen mediu 

ZMC, Consiliul 
Local Constanţa şi 
Autorităţile Polului 
de Creştere 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

MB7: Crearea de treceri de pietoni 
semnalizate cu semafor la 
următoarele locaţii  

• Pe Strada Mihai Viteazu lângă Centrul 
Comercial TOMIS 

• Pe Strada Soveja la PiaţaTomis III 

• Pe Strada Ion Gheorghe Duca lângă 
intersecţia sa cu Strada Stefan cel 
Mare 

Primărie MCAF CAPEX(Investiţii de capital)€ 
200,000 

Cheltuieli operative   € 4.500 pe an  

Consiliu Local 
Constanţa 

MB8: Reabilitarea existente 
subterane / poduri și stipularea unor 
noi treceri de pietoni. 

-  

Primărie MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 995,000 

OPEX 

€ 10.000 /  3yr 

Consiliu Local 
Constanţa 

Aplicarea unei 
politici de 
parcare 
eficientă şi 
integrată  

Parcări 
necontrolate 

Accesibilitate 

Siguranţă şi 
Securitate 

Eficienţa 
economică 

Reducerea numărului 
de vehicule în căutarea 
unui loc de parcare 

 

Reducerea numărului 
de vehicule parcate 
necorespunzător 

Echilibrarea utilizării 
spaţiului şoselelor 
pentru a reduce 
dominanţa vehiculelor 
private 

Reducerea congestiei 

Reducerea netă a 
riscului de poluare a 
apei și solului prin 
proiectarea de noi 
infrastructuri 

Numărul de kilometri 
parcurși de vehicule 
private pe şosea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: Să asigure că 
volumul de trafic pe 
şosele este redus, sau cel 
puțin stabilizat. 

CP1: Introducerea unei ZPC (Zonă de 
Parcare Controlată) pilot în zona 
centrală (1.45km2) şi 64: Limitare 
fizică împotriva parcării ilegale pe 
stradă folosind piloni/copaci.  

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

2016-2020: ·€ 8.500.000 
2020 – 2030: ·€ 10.900.000 
2030+:  ·€ 13.100.000 

OPEX 

2016-2020: € 1.300.000  
2020-2030: · suplimentar € 
1.700.000 (i.e. €2m / an) 
2030+:  suplimentar ·€ 2.000.000 
(i.e. €5m / an) 

Consiliul Local 
Constanţa 

CP2: Centrum HUB  Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 8.241.000 

OPEX 

€ 206.000 

Consiliu Local 
Constanţa 

CP3: Luarea în considerare a 
introducerii unui loc de parcare în 
afara străzii pentru a elibera spaţiul 
pe stradă pentru alte utilizări, cum ar 
fi linii de autobuz, trotuare/piste de 

Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 8.179.500 

OPEX 

€ 205.000 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

 bicicletă, etc. Vezi mai jos proiecte 
potenţiale specifice: 

1. Vechea pistă de fotbal/atletism – 

Scoasă din folosinţă – La sud de 
intersecţia Blvd Aurel Vlaicu cu Blvd 
Tomis –  450 locuri de parcare 
posibile (va face subiectul unui 
studiu ulterior) 

2. Vechi teren industrial– Apare ca 
scos din folosinţă – la vest de Strada 
Chiliei –  500 locuri de parcare 
posibile (va face subiectul unui 
studiu ulterior) 

3. Vechea pistă de fotbal/atletism – La 
este de DN39 / Blvd 1 Mai – 400 
locuri de parcare posibile (va face 
subiectul unui studiu ulterior) 

4. Teren aflat lângă Cimitirul municipal 
– la nord de  Strada Baba Novac –  

200 locuri de parcare posibile (va 
face subiectul unui studiu ulterior) 

5. Teren situat la S-V de intersecţia IC 
Brătianu cu Strada Dezrobirii –  150 
locuri de parcare posibile (va face 
subiectul unui studiu ulterior) 

CP4: Construirea unei parcări 
ecologice în spatele Pieţei Tomis 3 
Square şi a clădirii ANAF 

Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 8.179.500 

OPEX 

€ 205.000 

Consiliu Local 
Constanţa 

CP5: Reabilitarea hotelului 
neterminat de pe Strada Lebedei 
(lângă Portul Turistic Tomis) şi 
refolosirea infrastructurii ca parcare 
etajată. 

Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 11.590.300 

OPEX 

€ 290.000 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

CP6: Introducerea VMS pe DC86 la 
capetele de nord și de sud ale 
staţiunii Mamaia privind 
disponibilitatea locurilor de parcare 
la spaţiul de 400 de locuri al MSCP 
(Punct de Control Mobilitate şi 
Servicii) propus în prezent la capătul 
de nord al stațiunii Mamaia și 
parcarea de 800 locuri din capătul 
sudic al staţiunii. 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

Punerea în aplicare: EUR 380.000 

OPEX 

Întreţinere; EUR 4.000 pe an 

Consiliu Local 
Constanţa 

CP7: Taxe de parcare la locul de 
muncă în zona centrală Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 200.000 

OPEX 

€ 1000.000 

Consiliu Local 
Constanţa  

Îmbunătăţirea 
integrării 
dintre 
transport și 
planificarea 
urbană  

Imposibilitatea 
de a se 
adapta 
nevoilor de 
transport în 
planificarea 
utilizării 
terenurilor 

Calitatea 
mediului 
urban 

Echilibrarea utilizării 
spaţiului şoselelor 
pentru a reduce 
dominanţa vehiculelor 
private 

Protejarea şi 
îmbunătăţirea 
patrimoniului cultural 

Creșterea nivelului de 
conștientizare cu privire 
la mobilitatea durabilă 

Fără a aduce atingere 
integrităţii siturilor 
Natura 2000 

Numărul de kilometri 
parcurși de vehicule 
private pe şosea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: Să asigure că 
volumul de trafic pe 
şosele este redus, sau cel 
puțin stabilizat. 

Modul de Transport 
Public: Polul de creștere 
caută creşterea 
procentului de călătorii 
personale făcute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

IN1: Dezvoltarea unei serii de politici 
integrate de utilizare a terenului - 
planificare a transportului (PUG)  

Consultant MCAF CAPEX(Investiţii de capital)€ 
25,000 

Cheltuieli operative Nimic 

ZMC şi Consiliul 
Oraşului 
Constanta 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

Creșterea numărului de 
persoane cu acces bun 
la serviciile de transport 
public pentru atractori 
majori 

Reducerea emisiilor de 
CO, NOx, VOCs, PM10 
şi CO2 

Reducerea congestiei 

Reducerea nivelurilor de 
poluanţi şi a emisiilor de 
gaze de seră: Polul de 
creștere trebuie să 
reducă emisiile de gaze 
de pe şosele cu xx % - 
conform rezultatelor 
pentru scenariul preferat, 
Cap 9 

Creșterea numărului de 
gospodării pe o rază de 
400 de metri distanţă faţă 
de un serviciu de 
transport public cu o 
frecvență maximă de cel 
puțin un serviciu de la 
fiecare 10 minute de la 
x% la y% - conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9 

IN2: Program de colectare a datelor 

• Introducerea Numărării Automate a 
Traficului pe rutele strategice spre 
oraş, obţinerea de date privind 
accidentele pentru a înţelege 
fenomenul de clustering, sondaje 
privind cererea de parcări în zonele 
importante ale oraşului, etc. 

• Crearea a 20-25 staţii permanente 
de monitorizare a traficului şi a 
creşterii traficului în timp 

• Crearea a 5 staţii de monitorizare a 
calităţii aerului 

• Crearea a 5 staţii de monitorizare a 
zgomotului 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital)  

- Crearea a 25 staţii 
permanente de monitorizare 
a traficului şi a creşterii 
traficului în timp €140.000 

- Crearea a 5 staţii de 
monitorizare a calităţii aerului 
€350.000 

- Crearea a 5 staţii de 
monitorizare a zgomotului 
€70.000 

TOTAL:  € 560.000 

OPEX 

Cheltuielile operative sunt 
estimate la €50.000 pe an. 

Consiliu Local 
Constanţa 

Îmbunătăţirea 
drumurilor  în 
condiţii de 
siguranţă cu 
accent pe 
utilizatorii 
vulnerabili ai 
drumurilor 

Rată mare de 
accidente în 
anumite locaţii 

Siguranţă şi 
Securitate 

Reducerea accidentelor 
letale şi grave 

Îmbunătăţirea siguranţei 
pietonilor  

Creșterea nivelului de 
conștientizare cu privire 
siguranţă şi securitate 

Creşterea zonei 
pietonale 

 

Reducerea numărului de 
accidente pietonale cu 
vătămare corporală 

RS1: Menţionarea a 9 din cele mai 
grave locaţii în care au loc accidente 
- Pietoni  

• Murfatlar, intersecţia şoselelor 22 şi 
D3 

• Ovidiu, Şoseaua 2A lângă intersecţia 
cu Şoseaua A4 

• Năvodari 

• Eforie Nord, DN 39 

• Str. Soveja/Bdul Mamaia  

• Str. Soveja/Bdul Alexandru 
Lăpușneanu şi Str. Soveja/Bdul Tomis 

• Bdul Tomis între Str. Poporului şi Str. 
Nicolae Iorga 

• Bdul IC Brătianu/Str. Dezrobirii/Str. 
Cumpenei 

• Bdul 1 Mai între Str. Caraiman şi Bdul 
Aurel Vlaicu   

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 2.190.000 Polul de creştere 

€ 1.051.000 Oraş 

OPEX 

€ 132.000 Polul de creştere 

€ 86.000 Oraş 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autorităţile Polului 
de Creştere 
competente 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

RS2: Menţionarea a 9 din cele mai 
grave locaţii în care au loc accidente 
– Vehicule  

• Murfatlar, intersecţia şoselelor 22 şi 
D3 

• Ovidiu, A4 în apropiere de 2A 

• Ovidiu, spre nord la sensul giratoriu al 
intersecţiei 2A şi 22 

• Năvodari 

• Şoseaua 39 prin Eforie Nord 

• Mangalia 

• Str. Soveja/Bdul Mamaia  

• Str. Soveja/Bdul Alexandru 
Lăpușneanu şi Str. Soveja/Bdul Tomis  

• Bdul Tomis între Str. Poporului şi Str. 
Nicolae Iorga 

• Bdul IC Brătianu/Str. Dezrobirii/Str. 
Cumpenei 

• Bdul 1 Mai între Str. Caraiman şi Bdul 
Aurel Vlaicu 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 8.100.000 Polul de creştere 

€ 763.000 Oraş 

OPEX 

€ 459.000 Polul de creştere 

€ 85.800 Oraş 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autorităţile Polului 
de Creştere 
competente 

RS3: Consolidarea semnalizării 
rutiere şi marcaje mai clare ale 
drumurilor la intersecţiile strategice 
din Oraş şi Zona Metropolitană. 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 45.200 

OPEX 

Trebuie să se încadreze în bugetul 
general pentru întreţinerea 
drumurilor 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autorităţile Polului 
de Creştere 
competente 

RS4: Crearea de zone de aşteptare 
centrale pe trecerile de pietoni ample. 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 150.000 

OPEX 

€ 3,300 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

RS5: (Vopsirea suprafeţei trecerilor 
de pietoni) 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 200.000 

OPEX 

Circa € 40,000 per an 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

Îmbunătăţirea 
eficienţei de 
gestionare a 
traficului  

Necesitatea 
de a 
îmbunătăţi 
gestionarea 
traficului 

Eficienţa 
economică 

Reducerea timpului de 
călătorie 

Reducerea congestiei 

Reducerea costurilor de 
operare a vehiculelor 
(întreţinere) 

Reducerea numărului 
de vehicule în căutarea 
unui loc de parcare 

Reducerea emisiilor de 
CO, NOx, VOCs, PM10 
şi CO2 

Reducerea nivelului de 
zgomot și vibrații 

Numărul de kilometri 
parcurși de vehicule 
private pe şosea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: Să asigure că 
volumul de trafic pe 
şosele este redus, sau cel 
puțin stabilizat. 

Reducerea nivelurilor de 
poluanţi şi a emisiilor de 
gaze de seră: Polul de 
creștere trebuie să 
reducă emisiile de gaze 
de pe şosele cu xx % 

TM1: Drum costier nou şi promenadă 
nouă 

Faza 1:2.000m (aproximativ) 

Faza 2 şi 3:5.000m (aproximativ) 

Proiect Promenadă 

În plus față de infrastructura livrată 
(carosabil), a fost identificat un proiect 
separat, care ar putea fi încorporat în 
același timp sau livrat pe cont propriu. 
Detaliile proiectului sunt următoarele;  

Terminarea unei promenade pentru 
pietoni și bicicliști de-a lungul coastei 
între Mamaia și Port și integrarea 
acesteia cu rețeaua pietonală extinsă a 
Orașului 

Primăria Model CAPEX (Investiţii de capital) 

Construcţie + Promenadă 

Faza 1 = € 4 Milioane 
Faza 2 şi 3 = € 10,2 Milioane 

OPEX 

Faza 1:  

Carosabil: € 130.000 pe an 
Promenadă: € 145.000 pe an 

Faza 2 şi 3  

Carosabil: € 315.000 pe an 
Promenadă: € 360.000 pe an 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM2: O nouă legătură de drumuri 
între şoseaua de centură A4 şi DN24 
(Bulevardul Tomis)  

Consultant 
& Primărie 

Model CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 3.975.000 - € 7.475.000 

OPEX 

€ 95,000 - €175,000 / An 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM3: Crearea unei noi şosele de 
serviciu între Bulevardul Tomis şi 
Bulevardul Aurel Vlaicu (în spatele 
clădirii Carrefour) numai pentru 
vehicule grele de transport de marfă 
sau trafic general 

Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 1.950.000 

OPEX 

€ 46,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM4: Modernizarea Străzii Barbu 
Ștefănescu Delavrancea care leagă 
bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada 
Soveja între cimitirul Municipal și 
centrul comercial Maritimo, în scopul 
de a reduce traficul de tranzit pe 
Strada Baba Novac  

Consultant 
& Primărie 

MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 2.525.000 

OPEX 

€ 60,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

TM5: Creşterea capacităţii la 
următoarele intersecţii identificate de 
Primărie 

1 Bulevardul Tomis / Strada Soveja 
2 Bulevardul Mamaia / Strada Ion 

Rațiu 
3 Strada Mircea cel Batran / Strada 

Nicolae Iorga 
4 Bulevardul Tomis / Strada Badea 

Cartan 

Primăria Model CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 250.000 

OPEX 

€ 17,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM6: Transformarea Străzii Tulcei şi 
Străzii Badea Cartan în sens unic 

Consultant 
& Primărie 

Model CAPEX (Investiţii de capital) 

Ambele drumuri € 11.140 

OPEX 

Întreţinerea de rutină estimată este 
inclusă în bugetul general pentru 
întreţinere 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM7: Crearea unui sens giratoriu nou 
în 3 intersecţii 

• Bulevardul Alexandru Lăpușneanu 
/ Strada Nicolae Iorga 

• Bulevardul Aurel Vlaicu / Strada 
Stefanita Voda 

• Bulevardul Mamaia / Bulevardul 
Aurel Vlaicu (inclusiv îmbunătăţirea 
iluminatului stradal) 

Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 225.000 

Cheltuieli operative 
Informaţie nedisponibilă 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM8: Construirea unei şosele noi 
care trece pe lângă mai multe 
localităţi ale polului de creştere 

Proiectul doreşte să  creeze o şosea 
nouă care să treacă prin apropierea 
localităţilor polului de creştere  

• Techirghiol,  

• Eforie Nord,  

• Eforie Sud, şi 

Primăria Model CAPEX (Investiţii de capital) 

Carosabil unic (o bandă pentru 
fiecare direcţie) plus 3 sensuri 
giratorii noi = € 14.450.000 

Carosabil dublu (două benzi pentru 
fiecare direcţie) plus 3 sensuri 
giratorii noi = € 28.450.000 

Pod spre Lacul Techirghiol, 
carosabil unic (o bandă pentru 
fiecare direcţie) = € 34-45.000.000 

POIM (Program 
Operaţional 
Infrastructură 
Mare) 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

• Tuzla Pod spre Lacul Techirghiol, 
carosabil dublu (două benzi pentru 
fiecare direcţie) = € 68-91.000.000 

OPEX 

13.5km de carosabil unic plus 3 
sensuri giratorii noi = € 940.000; 
sau 
13.5km de carosabil dublu plus 3 
sensuri giratorii noi = € 1.855.000; 
sau 
1km pod, carosabil unic = € 
850.000 - € 1.125.000; sau 

1km pod, carosabil dublu = € 
1.700.000 - € 2.275.000;  

TM9: Lărgirea şoselei dintre Năvodari 
şi Ovidiu, de la două benzi la patru 
benzi 

Primăria Model CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 5.750.000 

OPEX 

€ 550,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM10: Întreţinerea drumurilor - 
reducerea numărului de drumuri în 
stare precară cu până la 40%, 
echivalentul a 80 km 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

Aprox. €11 milioane 

Cheltuieli operative De confirmat 

ZMC, Consiliul 
Local Constanţa, 
Autorităţile Locale 
inclusiv Consiliul 
Judeţean 

TM11: Îmbunătăţirea următoarelor 
legături/intersecţii critice identificate 
de Poliţia Rutieră 

1 Intersecţie semnalizată între 
Bulevardul Mamaia / Strada Soveja 

2 Legătură – Bulevardul Tomis (între 
Strada Soveja şi Bulevardul 
Alexandru Lăpușneanu) 

3 Intersecţie cu prioritate între 
Bulevardul Aurel Vlaicu şi  Strada 
Stefanita Voda  

4 Intersecţie sens giratoriu între 
Bulevardul I.C Brătianu / Strada 

Consultant Model 
sau 
MCAF 

CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 2.300.000 

OPEX 

€ 116,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

Cumpenei / Strada Dezrobirii şi 
Podul Nicolae Filimon 

5 Intersecţie semnalizată între Strada 
Ion Luca Caragiale / Strada 
Poporului / Strada Theodor Burada 

6 Intersecţie mare cu prioritate între 
Bulevardul  Mamaia / Strada Ion 
Gheorghe Duca 

7 Intersecţie semnalizată Bulevardul 1 
Mai / Prelungirea Traian / Strada 
Burada 

8 Intersecţie semnalizată între 
Bulevardul 1 Mai / Strada Caraiman 

TM12: Îmbunătăţirea următoarelor 
legături/intersecţii critice identificate 
de Consultant 

1 Legătură transversală Strada Portiței 
/ Strada Secerișului / Strada 
Poporului / Strada Ion Rațiu 

2 Legătură transversală pentru Strada 
Nicolae Iorga 

3 Intersecţie între Strada Theodor 
Burada / Bulevardul I.C. Brătianu 

4 Legătură transversală pentru Strada 
Caraiman 

5 Conectarea A4 la DN3 
6 Intersecţie semnalizată între 

Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel 
Vlaicu 

7 Bulevardul I.C. Brătianu (DN3) 

Consultant Model 
sau 
MCAF 

 
CAPEX (Investiţii de capital) 

€25.050.000 

OPEX 

€592,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM13: Ieşiri de pe autostrada A2/A4 
pentru a se conecta la zonele 
rezidenţiale şi comerciale adiacente 

Primăria Model CAPEX (Investiţii de capital) 

Carosabil unic cu A4/A2 
îmbunătăţiri intersecţie = € 
1.700.000 

Carosabil dublu cu A4/A2 
îmbunătăţiri intersecţie = € 
2.700.000 

OPEX 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

Carosabil unic cu A4/A2 
îmbunătăţiri intersecţie = € 40,000 / 
an 

Carosabil dublu cu A4/A2 
îmbunătăţiri intersecţie = € 67,000 
/ an 

TM14: Legătură între Bulevardul 
Ferdinand cu Strada Traian şi 
“Artera” 

Primăria Model Necesită detalii şi dovedirea 
necesităţii 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM15: Îmbunătăţirea conexiunii pe 
şoseaua DN3 între Constanta şi Valu 
lui Traian / Murfatlar (de ex. lărgirea 
străzii, introducerea de sensuri 
giratorii, etc.) 

Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 31.000.000 

OPEX 

€ 835,000 / an 

Consiliul Judeţean 
Constanţa şi 
Autoritatea 
Portuară 

TM16: Sistem adaptiv pentru 
managementul traficului în 
municipiul Constanța 

Consultant MCAF 
Studiu de Fezabilitate TMS €250 
000 
Caiet de sarcini, Achiziţii şi 
Supervizare TMS  €630 000 
Implementare TMS: €6,3 milioane 
Exploatare: €500.000 pe an  
Întreţinere;  €300.000 pe an 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM17: Modificarea sincronizărilor 
semnalelor la intersecții cu 
semnalizarea trecerilor de pietoni, 
pentru a introduce perioada de 
"black-out" și a elimina trecerile 
controlate și necontrolate și toate 
trecerile de pietoni semnalizate vor 
trebui să aibă un buton de solicitare 
până în 2020 

Consultant MCAF 
CAPEX (Investiţii de capital) 

€200.000 

OPEX 

€2.500 

Consiliu Local 
Constanţa 

TM18: Instalarea de semafoare noi la 
următoarele intersecţii  

• Bulevardul Tomis / Badea Cartan 

• Bulevardul I.C. Brătianu / Strada 
Dezrobirii  

Consultant MCAF € 300.000 

Plus €30.000 întreţinere pe an 

Consiliu Local 
Constanţa 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

Transport 
public - sistem 
integrat, 
eficient şi 
accesibil 

Lipsa unui 
plan eficient 
pentru 
transportul 
public 

Accesibilitate 

Eficienţa 
economică 

Creșterea numărului de 
persoane cu acces bun 
la serviciile de transport 
public pentru atractori 
majori 

Creșterea frecvenței 
serviciilor de transport 
cu autobuzul 

Creșterea modului non-
auto 

Îmbunătățirea 
accesibilității spre 
Mamaia 

Reducerea timpul de 
călătorie cu autobuzul 
de-a lungul coridoarelor 
cheie ale rețelei de 
autostrăzi 

Reducerea emisiilor de 
CO, NOx, VOCs, PM10 
şi CO2 

Creșterea procentului 
de vehicule de transport 
public pe deplin 
accesibile 

Reducerea costurilor de 
operare a vehiculelor 
(întreţinere) 

Modul de Transport 
Public: Polul de creștere 
caută creşterea 
procentului de călătorii 
personale făcute cu 
transportul public de la 
xx% laxx %. 

Creșterea numărului de 
gospodării pe o rază de 
400 de metri distanţă faţă 
de un serviciu de 
transport public cu o 
frecvență maximă de cel 
puțin un serviciu de la 
fiecare 10 minute de la 
x% la y%: 

Durata medie a călătoriei 
cu transportul public Polul 
de creștere trebuie să 
reducă timpul mediu de 
călătorie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 
minute.  

Creșterea numărului de 
vehicule de transport 
public cu podea joasă, 
acces fără treaptă, 
înregistrate în zona ADI-T 
de la X% la un total de 
y%. 

Reducerea nivelurilor de 
poluanţi şi a emisiilor de 
gaze de seră: Polul de 
creștere trebuie să 
reducă emisiile de gaze 
de pe şosele cu xx % 

PT1: Revizuirea serviciilor de 
microbuz în oraşul Constanţa pentru 
a deservi zone în prezent lipsite de 
rute de autobuz şi care nu pot fi 
deservite de autobuze mari. 

Consultant Model CAPEX 

2020-2030 €21,239,000 

OPEX 

2020-2030 €134,000 

PTA, Consiliul 
Local Constanţa şi 
operatori de 
autobuze, inclusiv 
RATC 

PT2: Construirea unui sistem de 
Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) 
pe axele vest - est - nord şi nord - 
sud; şi introducerea serviciilor şi 
facilităţilor de tipul park-and-ride.  

Consultant Model CAPEX (Investiţii de capital) 

Parcare Vest – Est, vezi Proiectul 
IM3 plus €800.000 pentru 
achiziţionarea de autobuze 

Parcare Nord – Sud, vezi Proiectul 
IM3 plus €2 milioane pentru 
achiziţionarea de autobuze 

OPEX 

€100.000 pe an pentru 
subvenţionare servicii Nord – Sud 

€50.000 pe an pentru 
subvenţionare servicii Vest – Est 

PTA; ZMC şi 
Consiliul Oraşului 
Constanta 

PT3: Dezvoltarea reţelei locale 
feroviare curent din Constanţa 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€50.000 pentru studiul privind  
îmbunătăţirile necesare pentru a 
spori serviciile pe linia curentă 
către Mangalia 

OPEX 

Se va stabili 

PTA 

PT4: Dezvoltarea Opţiunii de Tren 
Uşor în Constanţa Măsuri potenţiale 

1. Evaluarea potențialului de a 
transforma ramura Mangalia și linia 
curentă de transport de marfă din 
Constanta la Ovidiu / Năvodari în 
Tren Tramvai sau Tranzit Rapid Uşor 
(LRT) pentru a furniza o variantă ne-
rutieră pe coridorul de transport nord  
– sud. 

Consultant MCAF / 
Model 

CAPEX (Investiţii de capital) 

Costul aproximativ al propunerii 
LRT (Mangalia – Constanţa – 

Ovidiu – Năvodari) este 70kms x 
€15 milioane pe km = 
€1.050.000.000. 

Costul aproximativ al propunerii 
LRT (Cumpăna – Constanţa – 

Ovidiu – Năvodari) este 5kms x 
€15 milioane pe km = 
€75.000.000. 

PTA, ZMC, 
Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autorităţile Locale 



190 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
 Noiembrie 2015 

Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

2. Introducerea unei căi ferate uşoare 
între Constanța şi Cumpăna, 
coroborat cu (2) de mai sus. 

3. Eliminarea tronsonului de linie de 
cale ferată la sud de gara principală 
și Strada Viorelelor și înlocuirea cu un 
nou tronson de linie la sud de 
Bulevardul Aurel Vlaicu, în scopul de 
a facilita dezvoltarea –  este necesară 
evaluarea pentru a înțelege 
implicațiile pentru traficul de marfă și 
propunerile feroviare ușoare. 
Tranzitul Rapid (LRT) va furniza o 
variantă ne-rutieră pe coridorul de 
transport nord  – sud. 

4. Introducerea unei căi ferate uşoare 
între Constanța şi Cumpăna, 
coroborat cu (2) de mai sus. 

5. Eliminarea tronsonului de linie de cale 
ferată la sud de gara principală și 
Strada Viorelelor și înlocuirea cu un 
nou tronson de linie la sud de 
Bulevardul Aurel Vlaicu, în scopul de 
a facilita dezvoltarea –  este necesară 
evaluarea pentru a înțelege implicațiile 
pentru traficul de marfă și propunerile 
feroviare ușoare. 

Fără un studiu de fezabilitate 
detaliat, cotizarea acestui element 
este extrem de dificilă, însă ar 
trebui considerată ca minimum o 
cifră provizorie de 30 de milioane 
de €. 

OPEX 

€450,000 studiu de fezabilitate 

PT5 – Redezvoltarea zonei Gării 

Principale din Oraşul Constanţa Se 
ia în considerare potențialul de a 
redefini zona stațiilor de autobuz din 
jurul gării principale într-un terminal 
complet integrat, cu facilități de înaltă 
calitate și amprenta la sol redusă 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€2 milioane 

OPEX 

Nu ar trebui să fie semnificativ mai 
mari decât costurile existente 
(cheltuieli de plecare ar putea fi 
făcute pentru a acoperi curățare și 
întreținere), cu toate acestea 
recomandăm să își asume 50.000 
€ pe an costuri suplimentare 
pentru a menține în stare bună. 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autoritatea 
Portuară 



191 

 

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final 
 Noiembrie 2015 

Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

PT6 – Relocarea staţiei de autobuz 
pentru Liniile de Autobuz Judeţene la 
nodurile satelit/punctele de schimb 
spre nordul şi sudul oraşului,   

SAU  

Revizuirea serviciilor de autobuz 
pentru polul de creştere pentru liniile 
de autobuz metropolitane de mare 
densitate şi reducerea numărului de 
autobuze care circulă în oraş. 

Consultant Model CAPEX (Investiţii de capital) 

€2 milioane estimate pentru 
Opţiunea 1 

€10,4 milioane estimate pentru 
Opţiunea 2 (achiziţionarea a 52 de 
autobuze noi cu o punte pentru 
înlocuirea celor 84 de microbuze 
existente) 

OPEX 

Opţiunea 1: Nu ar trebui să fie mai 
mare decât costurile existente (pot 
fi instituite taxe de plecare pentru 
a acoperi serviciile de curățenie și 
întreținere). Cost înainte venituri ar 
fi de 100.000 € pe an. 

Opţiunea 2: Costurile de 
exploatare ar trebui să fie similare 
cu situația existentă, datorită 
reducerii numărului de autobuze 
necesare, deși fiecare vehicul va 
avea un cost de întreținere mai 
mare - recomanda permițând un 
total de € 260.000 pe an pentru 
orice costuri suplimentare. 

PTA, Consiliul 
Local Constanţa şi 
Consiliul Judeţean 

PT7 – Înnoirea și suplimentarea 
parcului auto al operatorului local / 
metropolitan de transport public 
călători Crearea unui program pentru 
înlocuirea flotei de autobuze şi stabilirea 
unui caiet de sarcini pentru sporirea 
durabilităţii (Euro 6, utilizarea de LPG 
sau CPG sau a electricităţii) 

Consultant MCAF 
Un cost unic de 20.000 € pentru a 
elabora o politică adecvată şi 
documentaţia însoţitoare. 

RATC şi Consiliul 
Oraşului 
Constanta 

PT8: Transport de călători pe Lacul 
Siutghiol 

Primăria Model Costuri CAPEX (Investiţii de 
capital): €7,7 milioane 

OPEX Dificil de evaluat, fără un 
studiu de fezabilitate, dar ar 
asuma aproximativ 300.000 € pe 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autoritatea 
Portuară 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

an. Costul studiului de fezabilitate 
ar fi 250.000 €. 

Transport 
rutier –  

utilizarea 
eficientă a 
spaţiului de 
drum 

 

 

 

 

 

Calitatea 
mediului 
urban 

Accesibilitate 

Mediu 

 

Echilibrarea utilizării 
spaţiului şoselelor 
pentru a reduce 
dominanţa vehiculelor 
private 

Protejarea şi 
îmbunătăţirea 
patrimoniului cultural 

Reducerea numărului 
de vehicule în căutarea 
unui loc de parcare 

Reducerea nivelului de 
zgomot și vibrații 

Reducerea timpului de 
călătorie 

Modul de Transport 
Public: Polul de creștere 
caută creşterea 
procentului de călătorii 
personale făcute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

Durata medie a călătoriei 
cu transportul public Polul 
de creștere trebuie să 
reducă timpul mediu de 
călătorie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 
minute. 

RT1 - Furnizarea de benzi de autobuz 
speciale în oraș de-a lungul coridoarelor 
strategice de drum Benzile de autobuz 
trebuie să includă; 

• Bulevardul I.C. Brătianu 

• Bulevard Mamaia 

• Bulevard Tomis, şi  

• Drumul expres E87 + Bd. Alexandru 
Lăpușneanu. 

Consultant Model € 3 milioane 

 

Consiliu Local 
Constanţa 

Managementul 
mobilității  

Lipsa de 
angajament 
public în 
trecerea la un 
transport mai 
durabil și 
planificare 
călătoriei 

Accesibilitate 

Mediu 

Calitatea 
mediului 
urban 

 

Sporirea angajamentului 
cu grupurile excluse 
social 

Creșterea nivelului de 
conștientizare cu privire 
la moduri alternative de 
transport 

Creșterea nivelului de 
conștientizare cu privire 
la mobilitatea durabilă 

Modul de Transport 
Public: Polul de creștere 
caută creşterea 
procentului de călătorii 
personale făcute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

Pentru a menține sau 
crește ponderea mersului 
pe jos pentru călătorii pe 
distanțe scurte. 

Pentru a menține sau 
crește ponderea mersului 
pe jos pentru călătorii pe 
distanțe scurte. 

MM1: Angajamentul Public şi 
Planificarea Călătoriei 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€ 150.000 

OPEX 

Cheltuielile operative sunt 
estimate la €30.000 pe an.   

Consiliul Local 
Constanţa şi ZMC 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

ITS Sporirea 
eficienţei 
economice a 
serviciilor de 
transport 
public 

Necesitatea 
de a 
îmbunătăţi 
gestionarea 
traficului 

Accesibilitate 

Eficienţa 
economică 

Mediu 

Reducerea timpului de 
călătorie 

Reducerea timpul de 
călătorie cu autobuzul 
de-a lungul coridoarelor 
cheie ale rețelei de 
autostrăzi 

Reducerea congestiei 

 

 

Durata medie a călătoriei 
cu transportul public Polul 
de creștere trebuie să 
reducă timpul mediu de 
călătorie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 
minute. 

IT1: Îmbunătățirea managementului 
transportului de călători în Polul de 
Creștere Constanța 

Consultant MCAF €7 milioane plus €350000 pe an 
pentru întreţinere   

 

RATC şi Consiliul 
Oraşului 
Constanta  

IT2: Web Site şi Media cu informaţiile 
privind traficul  

Consultant MCAF Studiul: €30000 
Punerea în aplicare: €300000 
Întreţinere; €50000 pe an 

Consiliu Local 
Constanţa 

IT3: (Date în Timp Real şi RTMS) Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 
€ 500.000 

OPEX 
€ 50.000 

Consiliu Local 
Constanţa 

Logistică 
urbană  

Limitări ale 
intersecţiilor 

Capacitatea 
rutieră limitată 
de vehiculele 
de livrare în 
timpul orelor 
de vârf 

Eficienţa 
economică 

Calitatea 
mediului 
urban 

 

Mediu 

Reducerea congestiei 

Reducerea emisiilor de 
CO, NOx, VOCs, PM10 
şi CO2  

Reducerea costurilor de 
operare a vehiculelor 
(întreţinere) 

Reducerea nivelurilor de 
poluanţi şi a emisiilor de 
gaze de seră: Polul de 
creștere trebuie să 
reducă emisiile de gaze 
de pe şosele cu xx % 

 

 

UL1: Introducerea de restricţii de oră 
pentru strângerea gunoiului pe rutele 
principale. 

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 

€40 000 

OPEX 
€1500 

Consiliu Local 
Constanţa 

UL2: Revizuirea accesului rutier la 
aeroport pentru traficul de mărfuri. 

Consultant MCAF - ZMC şi Consiliul 
Judeţean 

UL3: Modernizarea şoselei din port şi 
închiderea accesului public prin 
Poarta 1Transformarea/actualizarea 
pistei de colectare a gunoiului în 
paralel cu portul pentru a deveni 
drumul de acces la Poarta nr. 1, 
legând astfel Poarta 1 cu Strada 
Prelungirea Traian recucand astfel 
accesul la Poarta 1 pentru drumurile 
publice.  

Consultant MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 
€ 2.200.000 

OPEX 
€ 58,000 / an 

Consiliu Local 
Constanţa 

UL4: Studiu privind posibilitatea 
instalării unor sisteme de cântărire la 
fiecare intrare pentru a controla 
greutatea camioanelor. 

Primăria MCAF CAPEX (Investiţii de capital) 
€ 7.500 

OPEX 
€ 1000 pe an 

Consiliul Judeţean 
Constanţa şi 
Autoritatea 
Portuară 
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Temă / Sector  Problemă 
identificată  

Obiectiv 
strategic  

Obiective operaţionale  Ţintă / PI Măsură / Proiect  Sursă Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  

Unitate/Autoritate 
responsabilă 

Inter-
modalitate  

Lipsa unui 
plan eficient 
pentru 
transportul 
public 

Imposibilitatea 
de a se 
adapta 
nevoilor de 
transport în 
planificarea 
utilizării 
terenurilor 

Nevoia de a 
îmbunătăţi 
nivelurile de 
accesibilitate 
în Zona 
Metropolitană 

Accesibilitate 

Eficienţa 
economică 

Creșterea numărului de 
persoane cu acces bun 
la serviciile de transport 
public pentru atractori 
majori 

Creșterea densităţii 
reţelei pistelor de 
biciclete 

Creşterea accesibilităţii 
pentru pietoni 

Creșterea modului non-
auto 

Reducerea netă a 
riscului de poluare a 
apei și solului prin 
proiectarea de noi 
infrastructuri 

Modul de Transport 
Public: Polul de creștere 
caută creşterea 
procentului de călătorii 
personale făcute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

Pentru a menține sau 
crește ponderea mersului 
pe jos pentru călătorii pe 
distanțe scurte. 

Pentru a menține sau 
crește ponderea mersului 
pe jos pentru călătorii pe 
distanțe scurte. 

IM1: Park and Ride Mamaia – Sud – 
zona Aqua Magic (400 locuri de 
parcare) 

Primăria MCAF 

 

 

 

 

CAPEX (Investiţii de capital)  

€ 6.051.600 + €450,000 

OPEX 

Întreţinerea se estimează la 2,5% 
din costul construcţiei pentru o 
perioadă de 3 ani  
€ 150.000 = €50,000 / an 

Serviciul de tip "park&ride"  
€ 50.000 subvenţie (sezonier) 
€ 125.000 Întreţinere autobuze 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autoritatea 
Portuară 

IM2: Park and Ride Mamaia Nord (800 
locuri de parcare) 
 

 
Primăria 

MCAF 

CAPEX (Investiţii de capital)  

€ 12.103.200 

Serviciul Park & Ride - Inclus în 
proiectul de investiţii pentru 
park&ride din sud – IM1 

OPEX 

Întreţinere € 100,000 /an 

Serviciul de tip "park&ride":  

Inclus în proiectul de investiţii 
pentru park&ride din nord – IM1 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autoritatea 
Portuară 

IM3: Introducerea facilităţilor Park & 
Ride  

Facilităţi noi Park & Ride, eventual în 
nord, în apropiere de Carrefour, în 
vestul oraşului şi în sudul acestuia.  
(vezi  PT2 de mai sus) 

Consultant Model CAPEX (Investiţii de capital) 

€17.527.500 

OPEX 

Întreţinere parcare € 440.000 

Consiliul Local 
Constanţa şi 
Autoritatea 
Portuară 
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7 EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITĂȚII ÎN 
CAZUL CELOR TREI SCENARII 

7.1 SCENARIILE 

Așa cum s-a descris anterior în Secțiunea 5, au fost dezvoltate trei scenarii în plus pe lângă un 
scenariu "Do Minimum", care constă exclusiv din proiecte angajate, în scopul de a evalua diferitele 
opțiuni pentru proiectele PMUD și combinațiile de măsuri.  Scenariile sunt strict de sine stătătoare, 
dar se bazează unul pe celălalt într-un mod incremental, sistematic și logic, lăsând intervențiile 
majore la infrastructură ca ultimul element luat în considerare.   

Tabelul 7.1 de mai jos prezintă o descriere a scenariilor. In Tabelele 7.2 până la 7.5 se prezintă 
măsurile incluse în fiecare dintre scenarii, inclusiv costurile asociate, și perioada de implementare 
propusa.  Mai multe detalii cu privire la toate costurile estimate ale fiecărui proiectul sunt cuprinse 
în nota tehnică a fişei de proiect. 

Tabelul 7.1: Descrierea abordărilor scenariilor alternative: 

preferat Activitate minimă 

DM 

Optimizarea reţelei 

DS1 

Moduri durabile 

DS2 

Intensificarea reţelei 

DS3 

Elemente 
incluse + 
Calendar 

Scenariul 
"business as 

usual" 

2016 - 2020 

Măsuri cu cost redus 
(+DM) 

2016 - 2020 

Măsuri pentru moduri 
durabile/mobilitate maximă 

(+DM+DS1) 

2016-2020 

2020-2030 

Proiecte majore de 
infrastructură 

(+DM+DS1+DS2) 

2016-2020 

2020-2030 

Scurtă 
descriere 

Include toate 
proiectele 
angajate 

Cheltuieli financiare minime 
pentru maximizarea 
performanței infrastructurii 
de transport existente 

Optimizează performanța 
rețelei existente, pune un 
accent semnificativ asupra 
modurilor durabile de a crește 
accesul și a îmbunătăți 
calitatea vieții, în acelaşi timp 
maximizând eficiența 
energetică și reducând 
emisiile în transporturi 

Optimizează performanța rețelei 
existente, oferă îmbunătățiri 
semnificative şi durabile de 
transport și include noi scheme 
majore de infrastructură, atât 
pentru autostradă cât şi pentru 
reţelele PT 

Măsuri 
obligatorii 

Examinarea și 
revizuirea 
contractului 
obligatoriu de 
servicii publice cu 
RAT Constanta 

 

- Activarea completă a PTA 
- Examinarea și revizuirea 

contractului obligatoriu de 
servicii publice cu RAT 
Constanta 

- Program de colectare a 
datelor 

- Dezvoltarea unei serii de 
politici integrate de 
utilizare a terenului - 
planificare a transportului 

- Activarea completă a PTA 
- Examinarea și revizuirea 

contractului obligatoriu de 
servicii publice cu RAT 
Constanta 

- Program de colectare a 
datelor 

- Dezvoltarea unei serii de 
politici integrate de utilizare 
a terenului - planificare a 
transportului 

- Activarea completă a PTA 
- Examinarea și revizuirea 

contractului obligatoriu de 
servicii publice cu RAT 
Constanta 

- Program de colectare a 
datelor 

- Dezvoltarea unei serii de 
politici integrate de utilizare a 
terenului - planificare a 
transportului 

Tipuri de 
proiecte/ 
Măsurile 
incluse 

Toate proiectele 
angajate aşa cum 
se indică mai jos 

Includ de obicei: 

- Îmbunătăţiri cu cost redus 
ale intersecţiilor 

- Măsuri de prevenire ale 
accidentelor 

- Îmbunătăţiri ale 
intersecţiilor 

- Treceri de pietoni 

Includ de obicei: 

- Consolidarea reţelei 
pietonale 

- Piste de biciclete 
- Zone de Parcare Controlată 
- Sistem de Gestionare a 

Traficului 
- Îmbunătăţiri ale serviciilor de 

transport public 

Includ de obicei: 

- Şosele de centură 
- Artere de circulație noi 
- Întreţinerea drumurilor 
- BRT – Servicii Rapide de 

Autobuz 
- Zone de tip "park&ride" 

(parcarea autoturismului și 
continuarea deplasării cu 
transportul public in special 
sau pe jos) 

- Structuri noi pentru parcări 
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7.2 SINTEZA COSTURI DE INVESTITII PE SCENARII 

Un rezumat al costurilor de Investitii propuse pentru scenarii în intervalele 2016-2020şi 2020-2030  
este prevăzut în Tabelele  7.2 - 7.6 de mai jos. Scenariile includ toate proiectele luate în 
considerare, nu doar cele care urmează să fie finanțate ca parte a PMUD.  Prin urmare, costurile 
totale includ proiecte care ar avea nevoie de finanţare locală/naţională sau din fonduri europene, 
în plus față de proiectele finanțate PMUD. 

Tabelul 7.2: Scenariul  DO MINIMUM (ACTIVITATE MINIMĂ) 

Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investiţii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

IB2 - Stabilirea unei Obligaţii a Serviciului Public în 
conformitate cu regulamentul UE între Consiliul Local 
Constanța și RATC 

€ 0 € 0 € 0 

CP6: Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord și de 
sud ale staţiunii Mamaia privind disponibilitatea locurilor de 
parcare la spaţiul de 400 de locuri al MSCP (Punct de Control 
Mobilitate şi Servicii) propus în prezent la capătul de nord al 
stațiunii Mamaia și parcarea de 800 locuri din capătul sudic al 
staţiunii. 

€ 380.000 € 380.000 € 0 

TM2: O nouă legătură de drumuri între şoseaua de centură 
A4 şi DN24 (Bulevardul Tomis)* 

€ 3.975.000 € 3.975.000 € 0 

IM1: Park and Ride Mamaia – Sud – zona Aqua Magic (400 
locuri de parcare) 

€ 6.501.600 € 6.501.600 € 0 

IM2: Park and Ride Mamaia Nord (800 locuri de parcare) € 12.103.200 € 12.103.200 € 0 

UL4: Studiu privind posibilitatea instalării unor sisteme de 
cântărire la fiecare intrare pentru a controla greutatea 
camioanelor. 

€ 7.500 € 7.500 € 0 

Total € 22.967.300 € 22.967.300 € 0 

 

Tabelul 7.3: Scenariul DO SOMETHING 1 (DS1): OPTIMIZAREA REŢELEI 

Toate proiectele stabilite în ‘Do Minimum’, plus următoarele: 

Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investiţii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

IB1 - Reorganizarea Instituţională şi Regulatorie a 
Transportului Public   

€ 150.000 € 0 € 0 

IB3 - Introducerea unui politici noi privind transportul şi 
proceduri de planificare 

€ 0 € 0 € 0 

IB4 – Practici de bună proiectare pentru planificarea 
transportului 

€ 150.000 € 0 € 0 

MB8: Reabilitarea pasajelor supraterane si a podurilor și 
realizarea unor noi treceri de pietoni. 

€ 995.000 € 200,000 € 795,000 

IN1: Dezvoltarea unei serii de politici integrate de utilizare a 
terenului - planificare a transportului (PUG) 

€ 25.000 € 25.000 € 0 

IN2: Program de colectare a datelor  € 560.000 € 560.000 € 0 

RS1: Menţionarea a 9 din cele mai grave locaţii în care au 
loc accidente - Pietoni 

€ 3.241.000 € 3.241.000 € 0 

RS2: Menţionarea a 9 din cele mai grave locaţii în care au 
loc accidente – Vehicule  

€ 8.863.000 € 8.863.000 € 0 
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Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investiţii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

RS3: Consolidarea semnalizării rutiere şi marcaje mai clare 
ale drumurilor la intersecţiile strategice din Oraş şi Zona 
Metropolitană. 

€ 45.200 € 45.200 € 0 

RS4: Crearea de zone de aşteptare centrale pe trecerile de 
pietoni ample. 

€ 150.000 € 0 € 150.000 

RS5: (Vopsirea suprafeţei trecerilor de pietoni) € 200.000 € 200.000 € 0 

TM4: Modernizarea Străzii Barbu Ștefănescu Delavrancea 
care leagă bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja între 
cimitirul Municipal și centrul comercial Maritimo, în scopul de 
a reduce traficul de tranzit pe Strada Baba Novac 

€ 2.525.000 € 2.525.000 € 0 

TM5: Creşterea capacităţii la următoarele intersecţii 
identificate de Primărie  

€ 250.000 € 250.000 € 0 

TM11: Îmbunătăţirea următoarelor legături/intersecţii critice 
identificate de Poliţia Rutieră  

€ 2.300.000 € 2.300.000 € 0 

TM12: Îmbunătăţirea următoarelor legături/intersecţii critice 
identificate de Consultant  

€ 25.050.000 € 25.050.000 € 0 

TM17: Modificarea sincronizărilor semnalelor la intersecții cu 
semnalizarea trecerilor de pietoni, pentru a introduce 
perioada de "black-out" și a elimina trecerile controlate și 
necontrolate și toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui 
să aibă un buton de solicitare până în 2020 

€ 200.000 € 200.000 € 0 

TM18: Instalarea de semafoare noi la următoarele intersecţii  

Bulevardul Tomis / Badea Cartan 

Bulevardul I.C. Brătianu / Strada Dezrobirii 

€ 300.000 € 0 € 300.000 

PT1: Revizuirea serviciilor de microbuz în oraşul Constanţa 
pentru a deservi zone în prezent lipsite de rute de autobuz şi 
care nu pot fi deservite de autobuze mari. 

€ 21.239.000 € 0 € 21,239,000 

PT3: Dezvoltarea reţelei locale feroviare curent din 
Constanţa 

€ 50.000 € 50.000 € 0 

PT7 – Înnoirea și suplimentarea parcului auto al operatorului 
local / metropolitan de transport public călători 

€ 20.000 € 20.000 € 0 

RT1 - Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public 
în oraș de-a lungul coridoarelor strategice din rețeaua 
stradala 

€ 3.000.000 € 1.500.000 € 1.500.000 

MM1: Angajamentul Public şi Planificarea Călătoriei   € 150.000 € 150.000 € 0 

IT1: Îmbunătățirea managementului transportului de călători 
în Polul de Creștere Constanța 

€ 7.000.000 € 1.400.000 € 5.600.000 

IT2: Web Site şi Media cu informaţiile privind traficul € 330.000 € 30.000 € 300.000 

IT3: (Date în Timp Real şi RTMS) € 500.000 € 0 € 500.000 

UL3: Modernizarea şoselei din port şi reducerea accesului 
public prin Poarta 1 

€ 2.200.000 € 2.200.000 € 0 

Total € 79.493.200 € 49.059.200 € 30.434.000 
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Tabelul 7.4: Scenariul  DO SOMETHING 2 (DS2): MODURI DURABILE 

Toate proiectele stabilite în ‘Do Minimum’ şi ‘Do Something 1’, plus următoarele: 

Proiect  Total  
Costuri CAPEX 

(Investiţii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

MB1:  Îmbunătățirea mobilității în zona centrală a municipiului 
Constanța 

€ 10.299.600 € 4.143.600 € 6.156.000 

MB2: Reamenajarea integrata a zonei pietonale din centrul 
istoric al Municipiului Constanta-etapa II   

€ 7.200.000 € 900.000 € 6.300.000 

MB3: Spațiu comun început cu o extensie către zona deja 
reabilitată în zona centrală din jurul orașului vechi , al primăriei 
și până la Strada Stefan Cel Mare la nord și Strada Ion 
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

€ 9.032.400 € 3.312.000 € 5.720.400 

MB4: Orientare începând cu o extensie către zona deja 
reabilitată în zona centrală din jurul orașului vechi , al 
primăriei și până la Strada Stefan Cel Mare la nord și Strada 
Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

€ 25.000 € 25.000 € 0 

MB5: Crearea de treceri de pietoni - locaţiile trebuie 
confirmate. 

€ 260.000 € 260.000 € 0 

MB6: Extinderea punctelor de închiriere a bicicletelor în 
conformitate cu schema Black Sea Bike 

€ 9.290.000 € 5.090.000 € 4.200.000 

MB7: Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la 
următoarele locaţii  

Pe Strada Mihai Viteazu lângă Centrul Comercial TOMIS 

Pe Strada Soveja la PiaţaTomis III 

Pe Strada Ion Gheorghe Duca lângă intersecţia sa cu Strada 
Stefan cel Mare 

€ 200.000 € 200.000 € 0 

CP1: Introducerea unei ZPC (Zonă de Parcare Controlată) 
pilot în zona centrală (1.45km2) şi 64: Limitare fizică împotriva 
parcării ilegale pe stradă folosind piloni/copaci. 

€ 32.500.000 € 8,500,000 € 24.000.000 

CP2: Centrum HUB € 8.241.000 € 8.241.000 € 0 

CP3: Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului 
pentru a elibera spaţiul stradal pentru alte utilizări, cum ar fi linii 
de autobuz, trotuare/piste de bicicletă, etc..   

€ 8.179.500 € 1.635.900 € 6.543.600 

CP7: Taxe de parcare la locul de muncă în zona centrală € 200.000 € 200.000 € 0 

TM6: Transformarea Străzii Tulcei şi Străzii Badea Cartan în 
sens unic 

€ 11.140 € 11.140 € 0 

TM7: Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersecţii  € 225.000 € 225.000 € 0 

TM10: Întreţinerea drumurilor - reducerea numărului de 
drumuri în stare precară cu până la 40%, echivalentul a 80 km 

€ 11.000.000 € 11.000.000 € 0 

TM16: Sistem adaptiv pentru managementul al traficului în 
municipiul Constanța 

€ 7.180.000 € 1.436.000 € 5.744.000 

PT2: Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru 
Autobuze (TRA/BRT) pe axele vest - est - nord şi nord - sud; 
şi introducerea serviciilor şi facilităţilor de tipul Park & Ride.   

€ 2.800.000 € 0 € 2.800.000 

PT4: Dezvoltarea Opţiunii de Tren Uşor în Constanţa   € 1.155.000.000 € 0 € 1.155.000.000 

PT6 – Relocarea staţiei de autobuz pentru Liniile de Autobuz 
Judeţene la nodurile satelit/punctele de schimb spre nordul şi 
sudul oraşului, SAU: Revizuirea serviciilor de autobuz pentru 
polul de creştere pentru liniile de autobuz metropolitane de 
mare densitate şi reducerea numărului de autobuze care 
circulă în oraş. A doua opțiune a fost luata in considerare. 

€ 10.400.000 € 0 € 10.400.000 

PT8: Transport de călători pe Lacul Siutghiol € 7.700.000 € 0 € 7.700.000 
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Proiect  Total  
Costuri CAPEX 

(Investiţii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

UL1: Introducerea de restricţii de oră pentru strângerea 
gunoiului pe rutele principale. 

€ 40.000 € 40.000 € 0 

IM3: Introducerea facilităţilor de tip Park & Ride € 17.527.500 € 0 € 17.527.500 

Total € 1.297.311.140 € 45.219.640 € 1.252.091.500 

 

Tabelul 7.5: Scenariul DO SOMETHING 3 (DS3): POLITICI DE TRANSPORT DURABILE 

Toate proiectele stabilite în ‘Do Minimum’ şi ‘Do Something 1’și ‘Do Something 2’ plus 

următoarele: 

Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investiţii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

CP4: Construirea unei parcări ecologice în spatele Pieţei 
Tomis 3 Square şi a clădirii ANAF 

€ 8.179.500 € 0 € 8.179.500 

CP5: Reabilitarea hotelului neterminat de pe Strada Lebedei 
(lângă Portul Turistic Tomis) şi refolosirea infrastructurii ca 
parcare etajată. 

€ 11.590.300 € 11.590.300 € 0 

TM1: Drum costier nou şi promenadă nouă 

Faza 1: 2.000m  

Faza 2 şi 3: 5.000m  

Promenadă 

€ 14.200.000 € 14.200.000 € 0 

TM3: Crearea unei noi şosele de serviciu între Bulevardul 
Tomis şi Bulevardul Aurel Vlaicu (în spatele clădirii Carrefour) 
numai pentru vehicule grele de transport de marfă sau trafic 
general 

€ 1.950.000 € 1.950.000 € 0 

TM8: Construirea unei şosele noi care trece pe lângă mai 
multe localităţi ale polului de creştere  

€ 73.450.000 € 73,450,000 € 0 

TM9: Lărgirea şoselei dintre Năvodari şi Ovidiu, de la două 
benzi la patru benzi 

€ 5.750.000 € 0 € 5.750.000 

TM13: Ieşiri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la 
zonele rezidenţiale şi comerciale adiacente* 

€ 1.700.000 € 1.700.000 € 0 

TM15: Îmbunătăţirea conexiunii pe şoseaua DN3 între 
Constanta şi Valu lui Traian / Murfatlar (de ex. lărgirea străzii, 
introducerea de sensuri giratorii, etc.) 

€ 31.000.000 € 31.000.000 € 0 

PT5 -Redezvoltarea zonei Gării Centrale din Oraşul 
Constanţa 

€ 2.000.000 € 0 € 2.000.000 

Total € 149.819.800 € 133,890,300 € 15,929,500 

 

Un rezumat al costurilor globale CAPEX pentru fiecare scenariu este prezentat mai jos în Tabelul 
7.6. 

Tabelul 7.6: Rezumatul costurilor de investiţii totale 
 

TOTAL  

Costuri 
CAPEX 

(Investiţii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

Activitate minimă € 22.967.300 € 22.967.300 € 0 
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Scenariul Do Something 1: Optimizarea reţelei  € 79.493.200 € 49.059.200 € 30.434.000 

Scenariul Do Something 1: Optimizarea reţelei (Cost 
total incl. DM) 

€ 102.460.500 € 72.026.500 € 30.434.000 

Scenariul Do Something 2: Moduri durabile  
€ 

1.297.311.140 
€ 45.219.640 

€ 
1.252.091.500 

Scenariul Do Something 2: Modurile durabile (total 
costuri. DM + DS1) 

€ 
1.399.771.640 

€ 117.246.140 
€ 

1.282.525.500 

Scenariul Do Something 3: Politici de transport durabile  € 149.819.800 € 133.890.300 € 15.929.500 

Scenariul Do Something 3: Politici de transport durabile 
(total costuri DM + DS1 + DS2) 

€ 
1.549.591.440 

€ 251.136.440 
€ 

1.298.455.000 
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8 SCENARIUL PREFERAT 
 

8.1 EVALUARE ITERATIVĂ 

În cadrul procesului de evaluare s-au analizat trei scenarii, așa cum este descris în capitolul 7. 
Scenariile sunt strict independente, dar se bazează unele pe altele într-o manieră sistematică, 
incrementală și logică, intervenția majoră în infrastructură fiind ultimul element care se ia în 
considerare.   

În urma evaluării, se va observa că proiectele enumerate în scenariul „Activitate minimă” vor fi 
implementate, împreună cu unele dintre măsurile esențiale identificate.  Măsurile esențiale rămase 
(care sunt denumite „obligatorii” în metodologia descrisă la începutul capitolului 7 din prezentul 
raport) sunt incluse în toate scenariile „Activitate”.   

Având în vedere că scenariul DS1 conține în mare parte proiecte cu costuri reduse și un nivel bun 
de beneficii, se anticipează că cele mai multe, dacă nu toate, vor primi punctaje acceptabile în 
procesul de evaluare.    

Intuitiv, este de așteptat ca proiectele din cadrul scenariului DS2, care sunt centrate pe măsurile 
asociate unui mod durabil, să aibă rezultate bune la în procesul de evaluare.    

Și proiectele din cadrul scenariului DS3 au fost evaluate. Din cauza costurilor de investitie ridicat, 
se anticipează că nu toate aceste măsuri vor fi viabile din punctul de vedere al analizei MCAF și al 
perspectivei de viabilitate economică.   

Acest fapt generează „scenariu preferat” hibrid, care este de așteptat să includă toate proiectele 
din cadrul scenariilor „Activitate minimă” și „Activitate 1”, majoritatea proiectelor din scenariul 
„Activitate 2” și acele proiecte majore din scenariul „Activitate 3” care obțin rezultate bune la analiza 
MCAF și la evaluarea economică. 

Figura 8.1: Prezentarea Scenariilor 
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8.2 SCENARIUL PREFERAT 

In cadrul procesului de evaluare sistematică se va identifica scenariul preferat, cel care include 
măsuri care au obținut punctaje mari la evaluarea CAF și care, de asemenea, sunt viabile din punct 
de vedere economic, extrase din scenariile „Activitate minimă”, „Activitate 1”, „Activitate 2” și 
„Activitate 3”.  

In cadrul Scenariului Preferat au fost luate in considerare numai proiectele care au îndeplinit 
următoarele criterii: 

→ Scorul MCAF  > 5 

→ IRR > 8% 

MĂSURI PENTRU SCENARIUL PREFERAT 

Pe baza constatărilor inițiale și a primelor rezultate care au fost revizuite, scenariul preferat va 
cuprinde următoarele măsuri:   

MĂSURILE SCENARIULUI "DO MINIMUM" 

IB2  Incheierea unui contract  de servicii publice in conformitate cu Regulamentul UE 1370/2007 
privind transportul public   

CP6 Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord și de sud ale staţiunii Mamaia privind 
disponibilitatea locurilor de parcare la spaţiul de 400 de locuri al MSCP (Punct de Control 
Mobilitate şi Servicii) propus în prezent la capătul de nord al stațiunii Mamaia și parcarea 
de 800 locuri din capătul sudic al staţiunii 

TM2 O nouă legătură rutiera între şoseaua de centură A4 şi DN24 (Bulevardul Tomis) 
IM1  Park and Ride Mamaia – Sud – zona Aqua Magic (400 locuri de parcare) 
IM2  Park and Ride Mamaia Nord (800 locuri de parcare) 
UL4 Studiu privind posibilitatea instalării unor sisteme de cântărire la fiecare intrare pentru a 

controla greutatea camioanelor. 

MĂSURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 1" 

IB1  Reorganizarea regiei de transport in societate comerciala  
IB3  Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in domeniul transporturilor 
IB4  Practici de bună proiectare pentru planificarea transportului 
MB8 Reabilitarea pasajelor subterane si a podurilor pentru pietoni si realizarea unor noi treceri 

de pietoni. 
IN1  Dezvoltarea unor  politici integrate de planificare teritoriala si  planificare a transportului 

(PUG) 
IN2  Stabilirea unui program de culegere de date de mobilitate 
RS1 Tratatrea a 9 din cele mai critice locaţii în care au loc accidente - Pietoni 
RS2 Tratarea a 9 din cele mai critice locaţii în care au loc accidente – Vehicule 
RS3 Consolidarea semnalizării rutiere şi marcaje mai clare ale drumurilor la intersecţiile 

strategice din Oraş şi Polul de Crestere. 
RS4 Crearea de zone de siguranţă centrale pe trecerile de pietoni lungi. 
RS5 Vopsirea trecerilor de pietoni  cu vopsea care sa impiedice alunecarea si asigurarea 

accesului facil pentru pietoni si al vizibilitatii 
TM4 Modernizarea Străzii Barbu Ștefănescu Delavrancea care leagă bulevardul Aurel Vlaicu cu 

Strada Soveja între cimitirul Municipal și centrul comercial Maritimo, în scopul de a reduce 
traficul de tranzit pe Strada Baba Novac (se vor reabilita trotuare, se vor delimita/realiza 
benzi dedicate pentru transportul public si pentru pistele de biciclete pe o lungime de 2.5 
km, se vor optimiza 6 intersecții). 

  Proiectul se poate realiza în etape, pe tronsoane 
TM5 Creşterea capacităţii in intersecţiile identificate de Primărie: 
  Bulevardul Tomis / Strada Soveja 
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Bulevardul Mamaia / Strada Ion Rațiu 
Strada Mircea cel Batran / Strada Nicolae Iorga 

  Bulevardul Tomis / Strada Badea Cartan 
TM11 Îmbunătăţirea legăturilor/intersecţiilor critice identificate de Poliţia Rutieră 
TM12 Îmbunătăţirea segmentelor stradale / intersecţiilor critice identificate de Consultant: 

• Legătură transversală Strada Portiței / Strada Secerișului / Strada Poporului / Strada 
Ion Rațiu 

• Legătură transversală pentru Strada Nicolae Iorga 

• Intersecţie între Strada Theodor Burada / Bulevardul I.C. Brătianu 

• Legătură transversală pentru Strada Caraiman 

• Conectarea A4 la DN3 (proiect distinct) 

• Intersecţie semnalizată între Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel Vlaicu 

• Bulevardul I.C. Brătianu (DN3) 
TM17 Modificarea sincronizărilor semnalelor la intersecții cu semnalizarea trecerilor de pietoni, 

pentru a introduce perioada de "black-out" și a elimina trecerile controlate și necontrolate 
și toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui să aibă un buton de solicitare până în 
2020 

TM18 Instalarea de semafoare noi la următoarele intersecţii Bulevardul Tomis / Badea Cartan, 
Bulevardul I.C. Brătianu / Strada Dezrobirii" 

PT1 Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public în oraș de-a lungul coridoarelor 
strategice din reteaua stradala. 

PT3 Dezvoltarea reţelei locale feroviare actuale din Constanţa 
PT7  Înnoirea și suplimentarea parcului auto al operatorului local / metropolitan de transport 

public călători 
RT1  Realizarea de benzi de autobuz dedicate în oraș de-a lungul coridoarelor strategice de 

drum 
MM1 Consultarea periodica a publicului pentru a discuta opțiunile de deplasare in Polul de 

Crestere Constanta 
IT1  Îmbunătățirea managementului transportului de călători în Polul de Creștere Constanța 
IT2  Web Site şi Media cu informaţiile privind traficul 
IT3  Culegerea si diseminarea informatiilor privind conditiile de circulatie si timpii de deplasare 

in timp real 
UL3 Modernizarea arterei de acces din port şi reducerea accesului public prin Poarta 1 

MĂSURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 2" 

MB1 Îmbunătățirea mobilității în zona centrală a municipiului Constanța 
MB2 Reamenajarea integrata a zonei pietonale din centrul istoric al Municipiului Constanta-

etapa II  
MB3 Spațiu comun început cu o extensie către zona deja reabilitată în zona centrală din jurul 

orașului vechi, al primăriei și până la Strada Stefan Cel Mare la nord și Strada Ion Gheorghe 
Duca la vest (circa 0.6km2) 

MB4 Indicatoare de orientare începând cu o extensie către zona deja reabilitată în zona centrală 
din jurul orașului vechi , al primăriei și până la Strada Stefan Cel Mare la nord și Strada Ion 
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

MB5 Crearea de treceri de pietoni - locaţiile trebuie confirmate. 
MB6 Extinderea punctelor de închiriere a bicicletelor în conformitate cu schema Black Sea Bike 
MB7 Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la următoarele locaţii Pe Strada Mihai 

Viteazu în apropiere de Centrul Comercial TOMIS , pe Strada Soveja la Piaţa Tomis III, pe 
Strada Ion Gheorghe Duca în apropiere de intersecţia cu Strada Stefan cel Mare" 

CP1 Introducerea unei ZPC (Zonă de Parcare Controlată) pilot în zona centrală (1.45km2) şi 64: 
Limitare fizică împotriva parcării ilegale pe stradă folosind piloni/copaci. 

CP2 Centrum HUB 
CP3 Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului pentru a elibera spaţiul stradal pentru 

alte utilizări, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de bicicletă, etc.  
CP7 Taxe de parcare la locul de muncă în zona centrală 
TM7 Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersecţii 
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TM10 Întreţinerea drumurilor - reducerea numărului de drumuri în stare precară cu până la 40%, 
echivalentul a 80 km 

TM16 Sistem adaptiv pentru managementul traficului în municipiul Constanța 
PT2 Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) pe axele vest - est - nord 

şi nord - sud; şi introducerea serviciilor şi facilităţilor de tipul Park & Ride. 
PT6  Relocarea staţiei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Judeţene la nodurile satelit/punctele 

de schimb spre nordul şi sudul oraşului, SAU: Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul 
de creştere pentru liniile de autobuz metropolitane de mare densitate şi reducerea 
numărului de autobuze care circulă în oraş. A doua optiune a fost luata in considerare 

UL1 Introducerea de restricţii de oră pentru strângerea gunoiului pe rutele principale. 
IM3 Constanṭa Sud (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 

Constanṭa Nord (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 
  Constanṭa Vest (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 

MĂSURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 3" 

CP4 Construirea unei parcări ecologice în spatele Pieţei Tomis 3 Square şi a clădirii ANAF 
TM1 Riviera Tomis- accesibilizarea zonei de coastă între centrul oraṣului ṣi staṭiunea Mamaia 

prin realizarea unei căi de rulare auto, pistă bicicliṣti, trotuare ṣi artere de descărcare. 
Proiectul se poate realiza în etape, pe tronsoane 

PT5 Redezvoltarea zonei Gării Centrale din Oraşul Constanţa 

În urma Scenariul preferat următoarele măsuri vor avea nevoie de o examinare suplimentară: 

TM13 Ieşiri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la zonele rezidenţiale şi comerciale 
adiacente  

TM15 Îmbunătăţirea conexiunii pe şoseaua DN3 între Constanta şi Valu lui Traian / Murfatlar (de 
ex. lărgirea străzii, introducerea de sensuri giratorii, etc.)  

8.3 REZULTATELE MCAF PENTRU SCENARIUL PREFERAT 

Tabelul 8.1: Rezultate MCAF:  Scenariul Preferat 

Project  

2
0
1
5
-2

0
2
0

 

2
0
2
0
-2

0
3
0

 

2
0
3
0
+

 

S-A realizat ACB Scor AMC 

 (inclusive 
scorul de 
evaluare 

economica) 

IB2 - Incheierea unui contract  de servicii publice in conformitate cu 
Regulamentul UE 1370/2007 privind  transportul public   

●   Nu 4.74 

CP6: Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord și de sud ale staţiunii 
Mamaia privind disponibilitatea locurilor de parcare la spaţiul de 400 de 
locuri al MSCP (Punct de Control Mobilitate şi Servicii) propus în prezent la 
capătul de nord al stațiunii Mamaia și parcarea de 800 locuri din capătul 
sudic al staţiunii 

●   Nu 4.06 

TM2: O nouă legătură rutiera între şoseaua de centură A4 şi DN24 
(Bulevardul Tomis) 

●   Nu 3.00 

IM1: Construirea unei parcari de 400 de locuri în capătul de nord al 
staţiunii Mamaia şi introducerea facilităţilor de park & ride 

●   Nu 6.45 

IM2: Park and Ride Mamaia Nord (800 locuri de parcare) ●   Nu 7.14 

UL4: Studiu privind posibilitatea instalării unor sisteme de cântărire la 
fiecare intrare pentru a controla greutatea camioanelor 

●   Nu 5.36 

IB1 - Reorganizarea regiei de transport in societate comerciala  ●   Nu 5.50 

IB3 - Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in domeniul 
transporturilor 

●   Nu 5.64 

IB4 – Practici de bună proiectare pentru planificarea transportului ●   Nu 0.00 
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MB8: Reabilitarea pasajelor subterane si a podurilor pentru pietoni si 
realizarea unor noi treceri de pietoni 

● ●  Nu 8.58 

IN1: Dezvoltarea unor  politici integrate de planificare teritoriala si  
planificare a transportului (PUG) 

●   Nu 5.08 

IN2: Stabilirea unui program de culegere de date de mobilitate ●   Nu 5.36 

RS1: Tratatrea a 9 din cele mai grave locaţii în care au loc accidente - 
Pietoni 

●   Nu 6.64 

RS2: Tratarea a 9 din cele mai grave locaţii în care au loc accidente – 
Vehicule 

●   Nu 6.19 

RS3: Consolidarea semnalizării rutiere şi marcaje mai clare ale drumurilor 
la intersecţiile strategice din Oraş şi Polul de Crestere. 

●   Nu 5.94 

RS4: Crearea de zone de siguranţă centrale pe trecerile de pietoni lungi  ●  Nu 7.14 

RS5: Vopsirea trecerilor de pietoni  cu vopsea care sa impiedice alunecarea 
si asigurarea accesului facil pentru pietoni si al vizibilitatii 

●   Nu 6.83 

TM4: Modernizarea Străzii Barbu Ștefănescu Delavrancea care leagă 
bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja între cimitirul Municipal și centrul 
comercial Maritimo, în scopul de a reduce traficul de tranzit pe Strada 
Baba Novac (se vor reabilita trotuare, se vor delimita/realiza benzi 
dedicate pentru transportul public si pentru pistele de biciclete pe o 
lungime de 2.5 km, se vor optimiza 6 intersecții). 

Proiectul se poate realiza în etape, pe tronsoane. 

●   Da 1.92 

TM5: Creşterea capacităţii in intersecţiile identificate de Primărie: 
 Bulevardul Tomis / Strada Soveja 
Bulevardul Mamaia / Strada Ion Rațiu 
Strada Mircea cel Batran / Strada Nicolae Iorga 

Bulevardul Tomis / Strada Badea Cartan 

●   Da 3.53 

TM11: : Îmbunătăţirea legăturilor/intersecţiilor critice identificate de Poliţia 
Rutieră 

●   Da 4.15 

TM12: Îmbunătăţirea segmentelor stradale / intersecţiilor critice identificate 
de Consultant: 

1 Legătură transversală Strada Portiței / Strada Secerișului / Strada 
Poporului / Strada Ion Rațiu 

2 Legătură transversală pentru Strada Nicolae Iorga 
3 Intersecţie între Strada Theodor Burada / Bulevardul I.C. Brătianu 
4 Legătură transversală pentru Strada Caraiman 
5 Conectarea A4 la DN3 (proiect distinct) 
6 Intersecţie semnalizată între Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel 

Vlaicu 
7 Bulevardul I.C. Brătianu (DN3) 

●   Da 3.24 

TM17: Modificarea sincronizărilor semaforizarilor la intersecții cu trecerilor 
de pietoni, pentru a introduce perioada de "black-out" și a elimina trecerile 
controlate și necontrolate și toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui 
să aibă un buton de actionare până în 2020 

●   Nu 7.55 

TM18: Instalarea de semafoare noi la următoarele intersecţii  

Bulevardul Tomis / Badea Cartan 

Bulevardul I.C. Bratianu / Strada Dezrobirii 

 ●  Da 6.58 

PT1: Revizuirea serviciilor de microbuz în oraşul Constanţa pentru a 
deservi zone în prezent lipsite de rute de autobuz şi care nu pot fi 
deservite de autobuze mari.. 

●   Nu 
5.61 

PT3: Dezvoltarea reţelei locale feroviare curent din Constanţa ●   Nu 6.12 

PT7 – Strategia de înlocuire a flotei RATC ●   Nu 5.61 

RT1 - Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public în oraș de-a 
lungul coridoarelor strategice din reteaua stradala 

● ●  Da 
7.17 

MM1: Angajamentul Public şi Planificarea Călătoriei     ●   Nu 7.13 

IT1: Introducerea sistemului de urmărire a autobuzelor/flotei, a sistemului 
de colectare automată a taxei de călătorie şi a sistemului de informaţii în 

● ●  Nu 7.75 
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timp real la staţiile de autobuz/tren, plus un site web pentru transportul 
public şi o aplicaţie pe telefonul mobil 

IT2: Web Site şi Media cu informaţiile privind traficul ● ●  Nu 6.68 

IT3: Culegerea si diseminarea informatiilor privind conditiile de circulatie si 
timpii de deplasare in timp real  

 ●  Nu 
6.79 

UL3: Modernizarea arterea de acces din port şi reducerea accesului public 
prin Poarta 1 

●   Nu 
6.42 

MB1:  Îmbunătățirea mobilității în zona centrală a municipiului Constanța ● ● ● Nu 9.09 

MB2: Reamenajarea integrata a zonei pietonale din centrul istoric al 
Municipiului Constanta-etapa II 

● ● ● Nu 8.49 

MB3: Spațiu comun început cu o extensie către zona deja reabilitată în zona 
centrală din jurul orașului vechi , al primăriei și până la Strada Stefan Cel 
Mare la nord și Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

● ● ● Nu 9.37 

MB4: Indicatoare de orientare începând cu o extensie către zona deja 
reabilitată în zona centrală din jurul orașului vechi , al primăriei și până la 
Strada Stefan Cel Mare la nord și Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 
0.6km2) 

●   Nu 7.91 

MB5: Crearea de treceri de pietoni - locaţiile trebuie confirmate ●   Nu 7.55 

MB6: Extinderea punctelor de închiriere a bicicletelor în conformitate cu 
schema Black Sea Bike 

● ● ● Nu 6.89 

Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la următoarele locaţii  

Pe Strada Mihai Viteazu lângă Centrul Comercial TOMIS  
Pe Strada Soveja la PiaţaTomis III 
Pe Strada Ion Gheorghe Duca lângă intersecţia sa cu Strada Stefan cel 
Mare 

●   Da 8.56 

 

 

 

CP1: Introducerea unei ZPC (Zonă de Parcare Controlată) pilot în zona 
centrală (1.45km2) şi 64: Limitare fizică împotriva parcării ilegale pe stradă 
folosind piloni/copaci. 

● ● ● Nu 6.57 

CP2: Centrum HUB ●   Nu 3.99 

CP3: Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului pentru a elibera 
spaţiul stradal pentru alte utilizări, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de 
bicicletă, etc. 

● ●  Nu 8.39 

CP7: Taxe de parcare la locul de muncă în zona centrală ●   
Da 6.51 

TM7: Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersecţii ●   
Da 5.13 

TM10: Întreţinerea drumurilor - reducerea numărului de drumuri în stare 
precară cu până la 40%, echivalentul a 80 km 

●   Nu 2.90 

TM16: Sistem adaptiv pentru managementul traficului în municipiul 
Constanța 

● ●  Nu 4.31 

PT2: Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) pe 
axele vest - est - nord şi nord - sud; şi introducerea serviciilor şi facilităţilor 
de tipul park-and-ride.    

 ●  

Da 
6.69 

PT6 – Relocarea staţiei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Judeţene la 
nodurile satelit/punctele de schimb spre nordul şi sudul oraşului, SAU: 
Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul de creştere pentru liniile de 
autobuz metropolitane de mare densitate şi reducerea numărului de 
autobuze care circulă în oraş. A doua optiune a fost luata in considerare. 

 ●  Da 6.96 

UL1: Introducerea de restricţii de oră pentru strângerea gunoiului pe rutele 
principale. 

●   Nu 6.05 

IM3: Constanṭa Sud (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & 
Ride) 
Constanṭa Nord (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 
Constanṭa Vest (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 

 ●  Da 7.50 

CP4: Construirea unei parcări ecologice în spatele Pieţei Tomis 3 şi a clădirii 
ANAF 

 ●  Nu 
5.60 
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TM1: Riviera Tomis- accesibilizarea zonei de coastă între centrul oraṣului ṣi 
staṭiunea Mamaia prin realizarea unei căi de rulare auto, pistă bicicliṣti, 
trotuare ṣi artere de descărcare. Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

●   Da 

2.96 

PT5 – Reconfigurarea zonei Gării Centrale din municipiul Constanţa  ●  Nu 5.85 

SCORUL MCAF MEDIU 5.98 

 
 

8.4 REZULTATELE EVALUARII ECONOMICE A SCENARIULUI PREFERAT 

Scorul total pentru Scenariul Preferat este urmatorul - Excluzând măsurile suplimentare: 

Tabelul 8.2:  Rezultatele Evaluarii Economice pentru Scenariul Preferat 

Scenariu IRR NPV 

Scenariul preferat 24.4% € 438m 

 
 

8.5 COSTURI ASOCIATE SCENARIULUI PREFERAT 

Costurile totale de investitie pentru Scenariul preferat indicat sunt următoarele: 

Table 8.3:  Costuri de investitie pentru Scenariul preferat 

Scenariu Cost de investitie TOTAL 2016-2020 2020-2030 

Scenariu preferat € 261,440,000 € 131,435,000 € 130,005,000 

Cheltuieli medie pe an - € 32,858,750 € 13,000,500 

 

 

8.6 ANVELOPA FINANCIARA 

In urma analizelor realizate asupra bugetului disponibil pentru finantarea proiectelor identificate in 
cadrul PMUD, impreuna cu Beneficiarul, s-au identificat posibilitatile de finatare din diferite surse 
asa cum se prezinta in Tabelul 8.4 mai jos. 

Se observă că anvelopa bugetară permite implementarea proiectelor propuse prin PMUD. 

Tabelul 8.4 Estimarea bugetului disponibil pentru perioadele 2016 – 2020 si 2021 - 2030          
 

mln Euros 
 

Total Local EU funds IFI's 

2016 5,5 5 0,5 0 

2017 37 6 6 25 

2018 24 8 16 0 
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2019 31,5 8 23,5 0 

2020 22 8 14 0 

Total 2016 - 2020 120 35 60 25 

2021 28 6 12 10 

2022 28 6 12 10 

2023 18 6 12 0 

2024 18 6 12 0 

2025 18 6 12 0 

2026 18 6 12 0 

2027 18 6 12 0 

2028 18 6 12 0 

2029 18 6 12 0 

2030 18 6 12 0 

Total 2021 - 2030 200 60 120 20 

Total 2016 - 2030 320 95 180 45 

     

8.7 IMPACTUL SCENARIULUI PREFERAT 

Impactul scenariului preferat asupra performantei sistemului de transport este semnificativ. In 
Figura 8.2 de mai jos, indicatorii cheie sunt comparați cu cei ai anului de baza 2015. 

Figura 8.2: indicatorii cheie 

 

Se pot sublinia următoarele aspecte cheie: 

→ Timpul mediu de deplasare cu transportul public se reduce de la 33 la 25 de minute  

Timpul mediu de 
deplasare cu 

Transportul Public 

2015 

AM 

33.3 min 

 2020 

AM 

24.8 min 

Ponderea 
Transportului Public 

(Exclusiv mersul pe 
jos, cu bicicleta) 

2015 

AM 

26.3% 

 

AM2020 Do Min 24.6% 

AM2030 Preferat 

26.2% 

+2.2% fata de Do Min 

 

Emisiile 

CO2  

2015 

- 

CO2 

2020 

- 1.864 T (-3.4%) 

fata de Do Min 

Mersul pe Jos / 
Pietoni & Lungime 
Pista de biciclete / 

Aria 

Piste de biciclete 
2015: 5.0 km 

Mers pe Jos / Pietoni 
2015: minimal 

Pista de biciclete 
2020: 28 km  

Mers pe Jos/ Pietoni: 
2020: 207.000 mp 

 2030 

AM 

25.3 min 

AM2030 Do Min 22.6% 

AM2030 Preferat 

26.5% 

+4% fata de Do Min 

CO2 

2030 

3.882 T ( - 5.8%) 

fata de Do Min 

 

Pista de biciclete: 
2030: 33 km 

Mers pe Jos/ Pietoni 
2030:215,900 mp  
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→ Ponderea transportului public se mentine relativ constanta prezentand o usoara crestere de 
0.2% fata de anul de baza in Scenariul Preferat, iar in cazul in care acest scenariu nu ar fi 
implementat s-ar inregistra o scadere cu 4% a ponderii tranportului public in anul 2030. 

→ Emisiile de CO2 se reduc cu 3.4% in 2020 si cu 5.8% in 2030 

→ Sunt realizati 28 km de piste de biciclete pana in 2020 si 33 de km pana in 2030 

→ Zona pietonala ajunge la 207.000 mp in 2020 si la 215.900 mp in 2030 
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9 PLANUL DE ACTIUNE 

Scenariul Preferat a fost dezvoltat intr-un mod sistematic si structurat considerand in primul rand 
sustenabilitatea in cadrul PMUD. Planul de actiune prezentat mai jos contine urmatoarele aspecte: 

→ Numarul proiectului 

→ Masura 

→ Obiectivul 

→ Descrierea 

→ Costuri de investitii 

→ Autoritatea responsabila pentru implementare 

In cadrul discutiilor din Comitetul de Coordonare privind masurile individuale, s-a stabilit ca multe 
din aceste masuri sa fie regrupate in coridoare, ceea ce reprezinta un nivel integrat privind masurile 
de imbunatatire multi-modale prevazute de-a lungul bulevardelor principale. Aceste masuri 
integrate definite la nivel de coridoare sunt notate cu BD de la Bulevard. 

Proiectele specifice bulevardelor principale sunt descrise in Planul de Actiune mai jos. 
Reorganizarea masurilor pe bulevardele principale a dus la ajustarea costurilor, deoarece masurile 
individuale si costurile asociate au fost grupate in noile proiecte BD. Toate celelalte masuri si 
proiecte care nu intra in cadrul bulevardelor sunt mentionate separat si raman neschimbate. 

De asemenea, in urma discutiilor din Comitetul de Coordonare, s-a decis ca unele proiecte – 

precum TM5, TM12, PT1, PT2, PT6, UL2, RS 3 si RS4 – sa nu mai apara in Planul de Actiune ca 

proiecte separate, urmand ca masurile propuse prin aceste proiecte sa fie in fapt implementate in 

cadrul proiectelor relevante pentru PMUD Constanta, prezentate mai jos. 
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1. Intarirea capacitatii administrative6 

 Nr. 
Crt. 

Cod 
Original 

Cod 
proiect 
nou 

Măsura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / ținte Buget Sursa de 
finantare 

Instituție 
responsabila 

        2016 - 2020 2021 - 2030 Total    

1 IB1 CA1  Reorganizare instituționala si crearea 
Autoritatii de Transport la nivelul polului de 
creștere  

Accesibilitate 
Eficienţa 
economică  

Se propune crearea unei Autorităţi de Transport 
organizată pentru Zona Metropolitană (ZMC)  

0 0 0 Fonduri 
Europene/ 
Fonduri 
locale 
 

Municipiul  
Constanta  si 
localitățile din  
cadrul Polului 
de Creştere  

2 IB2 CA2 Reorganizarea regiei de transport in 
societate comerciala si încheierea unui 
contract  de servicii publice in conformitate 
cu Regulamentul UE 1370/2007 privind 
transportul public   

0 0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constanţa şi 
RATC 

3 IB3 CA3 Introducerea de noi politici si proceduri de 
planificare in domeniul transporturilor 

0 0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constanţa 

4 IB4 CA4 Practici de bună proiectare pentru 
planificarea transportului 

0 0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constanţa şi 
Autorităţi 
Locale 

5 IN1 + 
IN2 

CA5  Dezvoltarea unor  politici integrate de 
planificare teritoriala si  planificare a 
transportului (PUG). 
Program de colectare a datelor. 
 

Calitatea 
mediului urban 

- Echilibrarea utilizării spaţiului şoselelor pentru a 
reduce dominanţa vehiculelor private. 
- Protejarea şi îmbunătăţirea patrimoniului cultural  
- Creșterea nivelului de conștientizare cu privire la 
mobilitatea durabilă fără a aduce atingere 
integrităţii siturilor Natura 2000  
- Creșterea numărului de persoane cu acces bun 
la serviciile de transport public pentru atractori 
majori 
- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 şi 
CO2  

0  0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constanţa  şi 
Autorităţil 
Locale 

6 PT3 
+PT4 

IB5 Studiu de fezabilitate Light Rail Constanta Accesibilitate 
Eficienţa 
economică 
 
Mediu  

- Echilibrarea utilizării spaţiului şoselelor pentru a 
reduce dominanţa vehiculelor private. 
- Creșterea nivelului de conștientizare cu privire la 
mobilitatea durabilă  
- Creșterea numărului de persoane cu acces bun 
la serviciile de transport public pentru destinaṭii 
principale 
- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 şi 
CO2 

0  0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Autorităṭi 
locale ṣi 
judeṭene  

     BUGET TOTAL     0 0 0    

 
 
 
 
6 Proiecte de Asistenta Tehnica 
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2. Proiecte integrate pentru îmbunătățirea integrării intre planificarea urbana si infrastructura de transport, pietonala si pentru biciclete 

 Nr. 
Crt. 
 

Cod 
original 

Cod 
proiect 
nou 

Măsura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / ținte Buget  (Euro) Sursa de 
finantare 

Instituție 
responsabil
a 

           2016 - 2020 2021 – 2030 Total    

1 MB1 + MB3 
+ MB4 + 
Parte din 
MB7 

MB1 Îmbunătățirea mobilității în zona 
centrală a municipiului Constanța 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Mediu 
Accesibilitate 

Descriere: 
- Crearea unei rețele pietonale in zona centrala a 
municipiului Constanța.                               
- Reabilitare trotuare.              
- Creare/ îmbunătățire facilități pentru pietoni, 
inclusiv persoane cu dizabilități.                                 
- Crearea de piste pentru bicicliști și integrarea 
acestora într-o rețea funcțională.                                   
- Amenajarea de linii dedicate mijloacelor de 
transport în comun.                                       
- Amenajarea/reamenajarea stațiilor care 
deservesc mijloacele de transport în comun și 
integrarea funcțională a acestora la nivelul rețelei 
pietonale și a rețelei pentru bicicliști, inclusiv prin 
amenajarea de facilități pentru stocarea/închirierea 
de biciclete în proximitatea stațiilor de autobuze. 
 
Tinte: 
Menṭinerea sau creṣterea  ponderii mersului pe jos 
pentru deplasări pe distanțe scurte.  
Menținerea sau creșterea ponderii mersului pe jos 
pentru deplasări pe distanțe scurte.  
Extinderea reţelei de piste de biciclete  
Reducerea nivelurilor de poluanţi şi a emisiilor de 
gaze de seră.  
Descriere: 
Reabilitarea/ crearea facilităților pietonale și pentru 
bicicliști in centrul istoric al municipiului (zona 
peninsulară), urmărind integrarea funcțională cu 
rețeaua deja existenta realizata in cadrul 
proiectelor „Reamenajarea integrata a zonei 
pietonale din centrul istoric al Municipiului 
Constanta”, finanțat în cadrul POR 2007-2013 și 
„Black Sea Bike” finanțat prin Programul de 
Cooperare Transfrontalieră România-Bulgaria 
2007-2013 
 
Tinte: 
Menṭinerea sau creṣterea  ponderii mersului pe jos 
pentru deplasări pe distanțe scurte.  
Menținerea sau creșterea ponderii mersului pe jos 
pentru deplasări pe distanțe scurte.  
Extinderea reţelei de piste de biciclete  

6,000,000 0 6,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 

2 MB2 MB2 Reamenajarea integrata a zonei 
pietonale din centrul istoric al 
Municipiului Constanta-etapa II 

Mediu 
Accesibilitate 

6,000,000 0 6,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 
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Reducerea nivelurilor de poluanţi şi a emisiilor de 
gaze de seră. 

3 Parte din 
TM7 

TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 
Parte din  

RT1 
Parte din  

UL1 
UL3 (Doat 
intersectii) 

BD1 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul 
Constanta, intre Gara CFR și statiunea 
Mamaia - Bd. Lăpușneanu  

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

Descriere: 
Reabilitarea căii rutiere de rulare, inclusiv prin 
amenajarea de linii de rulare  dedicate 
transportului în comun. Reabilitarea/reamenajarea 
stațiilor pentru autobuze.  Reabilitarea și crearea 
de facilități pentru deplasarea pietonală (trotuare, 
culoare de traversare), inclusiv pentru persoanele 
cu dizabiliăți. Crearea de piste de bicicliști și 
integrarea acestora într-o rețea integrată 
funcțională. Reorganizarea facilităților de stocare a 
autovehiculelor.   
 
 
Tinte: 
- Creșterea lungimii pistelor de biciclete  
- Creșterea vitezei de deplasare a transportului 
public   
- Creșterea accesibilității pentru pietoni (calitatea 
suprafeţelor, treceri de pietoni și obstacole)  
- Creşterea ponderii deplasării fără autoturism 
- Reducerea timpului de deplasare 
- Reducerea congestiei traficului 
- Reducerea costurilor de operare a vehiculelor 
(întreţinere) 
- Reducerea numărului de vehicule în căutarea 
unui loc de  parcare 
- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 şi 
CO2 
- Reducerea nivelului de zgomot și vibrații 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

6,900,000  0 6,900,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 

4 Parte din 
RS1 

Parte din  
RS2 

TM2(Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM11 
Parte din  

TM17 
Parte din  

TM18 
Parte din  

RT1 
Part UL1 

BD2 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul 
Constanta, zona B-dul Tomis 

8,350,000  0 8,350,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 

5 Parte din  
MB7 

TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 
Parte din  

RT1 
Parte din  

UL1 

BD3 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul 
Constanta, zona B-dul Ferdinand 

2,687,500 0  2,687,500 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 

6 MB8 (D) 
Parte din  

RS1 
Parte din  

RS2 
Parte din 

TM11 
TM15 

BD4 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul 
Constanta, zona B-dul I. C. Bratianu 

7,025,000  0 7,025,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 
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Parte din 
TM17 

Parte din  
TM18 

Parte din 
RT1 

Parte din 
UL1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

7 Parte din  
TM7 

Parte din 
TM11 

TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 

BD5 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul 
Constanta, zona Bd. Aurel Vlaicu 

11,500,000  0 11,500,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 

8 Parte din 
MB7 

Parte din 
RS1 

Parte din 
RS2 

TM1 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM7 
Parte din 

TM11 
Parte din 

TM17 
Parte din 

RT1 

BD6 Îmbunătățirea mobilității în municipiul 
Constanta, zona Bd. Mamaia 

7,625,000  0 7,625,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 

9 Parte din  
MB7 

MB8 (C) 
Parte din 

RS1 
Parte din 

RS2 
TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 
Parte din 

UL1 

BD7 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul 
Constanta, intre Delfinariu și 
complexul comercial Cora - Str. 
Soveja  

6,775,000  0 6,775,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constanţa 

10 Parte din 
RS1 

Parte din 
RS2 

Parte din  
TM11 

BD8 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul 
Constanta, zona Bd. 1 Mai-Șoseaua 
Mangaliei 

6,050,000  0 6,050,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constanţa 




