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Prezentul plan de mobilitate urbana durabila acopera polul de crestere Constanta, format din:
municipiul Constanta, orasele Eforie, Techirghiol, Ovidiu, Navodari si Murfatlar, comunele Tuzla, Agigea,
Cumpéna, Valul lui Traian, Mihail Kogélniceanu, Lumina, Poarta Alb&, 23 August, Costinesti si Corbu,
referindu-se la perioada 2016 — 2030.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor
(masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi necesare
studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv in ceea ce priveste
amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru
proiectele relevante.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Constanta va fi supus procedurii de evaluare a impactului PMUD
asupra mediului in baza HG nr. 1078/2004, incluzand informarea si consultarea publicului.

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel putin
o data la 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare Th zona polului de crestere Constanta.
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INTRODUCERE

SCOPUL Sl ROLUL DOCUMENTATIEI

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de crestere si
Regiunea Bucuresti-lifov ca zone de crestere policentrica Tn Roméania. O componenta cheie in
politicile polilor de crestere o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin intermediul dezvoltarii
transportului sustenabil.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) contureaza strategii, initiative de politici, proiecte
cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica
sustenabild, inclusiv din punct de vedere social si al protectiei mediului, in regiunile polilor de
crestere.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un
document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la
baza un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului,
avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras
si din zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene
privind eficienta energetica si protectia mediului.

Urmare a abordarii integrate, sustinuta de Comisia Europeana, Tn vederea finantarii proiectelor de
transport urban in cadrul Programului Operational pentru Dezvoltare Regionala 2014 — 2020 prin
FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este necesara elaborarea Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD),

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicata cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate
urband reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala
periurbana/metropolitana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare
strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei
periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si
marfurilor.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste o abordare
integrata, presupunand un nivel Tnalt de cooperare si coordonare intre diferitele niveluri de
guvernare si intre autoritatile responsabile, inclusiv consultare a populatiei/societatii civile/actorilor
economici din aria urbana vizata. Autoritatile Locale membre ale unui pol de crestere ar trebui sa
creeze si sa dezvolte structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila se refera la polul de crestere Constanta, format
din municipiul Constanta, 5 orase si 10 comune, acoperind perioada 2016 — 2030.

Polul de crestere Constanta are in componenta Municipiul Constanta, orasele Eforie,
Techirghiol, Ovidiu, Navodari si Murfatlar, si comunele Tuzla, Agigea, Cumpéna, Valul lui
Traian, Mihail Kogéalniceanu, Lumina, Poarta Alba, 23 August, Costinesti si Corbu.

Pe langa aceste localitati au fost luate in considerare in cadrul analizei si municipiile Mangalia si
Medgidia, datorita atat pozitiei geografice in imediata apropiere a polului de crestere, cat si datorita
cererii de mobilitate in relatie cu localitatile mentionate mai sus.
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n esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfaca nevoile de
mobilitate din cadrul comunitatilor din teritoriul sau, vizdnd urmatoarele cinci obiective strategice:

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

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

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

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

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

PMUD Constanta asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de planificare si
management pentru mobilitatea urbana durabila, adaptate la conditiile specifice ale polului de
crestere Constanta. In baza unei analize detaliate a problemelor si nevoilor de mobilitate actuale si
de perspectiva in zona studiata, PMUD include lista proiectelor si masurilor de imbunatatire a
mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung, planul de actiune si posibilele surse de finantare
a proiectelor si masurilor propuse.

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

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, care sa promoveze
dezvoltarea economicd, sociala si teritorialéd si care sa asigure o buna calitate a vietii in Polul de
Crestere Constanta.

O parte din masurile identificate urmeaza a fi finantate prin Programul Operational Regional 2014-
2020, care sustine cresterea mobilitatii urbane, prin realizarea unui sistem de transport eficient,
care sa-i determine pe calatori sa renunte la autoturismul personal si sa foloseasca transportul
public pentru protejarea mediului Tnconjurator.

Planul abordeaza urmatoarele teme/sectoare:

-~ Structura si capacitatea institutionala: Planul prezinta solutiile pentru asigurarea unei planificari
si coordonari corespunzatoare a mobilitatii la nivelul polului de crestere Constanta si pentru
aplicarea legislatiei europene si nationale

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

- Transportul nemotorizat: Planul include un pachet de masuri de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructurile existente au fost evaluate
si imbunatatite. Dezvoltarea de noi infrastructuri ia Tn considerare si alte optiuni in afara celor
de-a lungul rutelor de transport motorizat. Au fost luate in considerare infrastructuri create
special pentru biciclisti si pietoni, pentru a le separa de traficul motorizat intens si pentru a
reduce distantele de deplasare, acolo unde este a fost posibil. M&surile privind infrastructura
au fost completate de alte masuri tehnice, bazate pe politici soft.
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- Inter-modalitatea: PMUD contribuie la o mai buna integrare a diferitelor moduri; s-au identificat
masuri menite Tn mod special sa faciliteze transportul si mobilitatea permanenta si multi-
modala.

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

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

— Logistica urbana: PMUD prezintd masuri de Tmbunatatire a eficientei logistice urbane, inclusiv
cele legate de livrarea marfurilor in mediul urban, reducand factori externi adiacenti precum
emisiile de CO2, poluanti si zgomot.

- Managementul mobilitatii: PMUD include actiuni pentru a promova o schimbare in modelele de
mobilitate durabila. In acest scop, trebuie implicati cetatenii, angajatorii, scolile si alti factori
relevanti.

- Sisteme Inteligente de Transport (ITS): Avand in vedere ca ITS se aplica tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru persoane céat si pentru marfa, acestea pot
sprijinii formularea strategiei, implementarea politicilor si monitorizarea fiecarei masuri definite
in cadrul unui PMUD.

1.2 CORELAREA CU PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA
Documentele de planificare spatiald reprezintd sursa oficiald de informatii pentru Tntocmirea
studiilor de specialitate, dupd cum este mentionat in legea 350/ 2001, privind Amenajarea
teritoriului si urbanismul.
Conform articolului 7, scopul de baza al amenajarii teritoriului 1l constituie armonizarea la nivelul
intregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite la nivel national si
local pentru asigurarea echilibrului in dezvoltarea diferitelor zone ale tarii, urmarindu-se cresterea
coeziunii si eficientei relatiilor economice si sociale dintre acestea
Lista documentelor de planificare operationala este prezentata mai jos :
Planul de amenajare a teritoriului national - PATN
- Planul de amenajare a teritoriului zonal - PATZ
-~ Planul de amenajare a teritoriului judetean - PATJ
- Planul urbanistic general - PUG
- Planul urbanistic zonal - PUZ
- Planul urbanistic de detaliu — PUD
In cadrul PMUD pentru Polul de Crestere Constanta sunt de interes urmatoarele documentatii :
PUG-urile fiecarei localitati in parte. Celelalte documentatii pot furniza anumite informatii in cadrul
PMUD daca este necesar.
Stadiile PUG-urilor localitatilor din cadrul Polului de Crestere Constanta sunt prezentate in Tabelul
1.1 de mai jos.
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1.3

Tabelul 1.1 Stadiul PUG-urilor localitatilor din polul de crestere Constanta

Localitatea

Municipiul Constanta

Oras Eforie
Oras Murfatlar
Oras Navodari

Oras Ovidiu

Oras Techirghiol
Comuna 23 August

Comuna Costinesti

Comuna Agigea

Comuna Corbu

Comuna Cumpana
Comuna Lumina
Comuna Mihail Kogélniceanu

Comuna Poarta Alba
Comuna Tuzla

Comuna Valu lui Traian

Anul elaborarii

Anul expirarii

Prelungit pana in

1999 2009 Nu au fost gasite
informatii
2002 2012 -
2004 2014 -
2009 2019 -
In elaborare In elaborare In elaborare
2015 2025 -
2005 2015 -
Nu au fost gasite Nu au fost gasite Nu au fost gasite
informatii informatii informatii
2003 2013 -
Nu au fost gasite Nu au fost gasite Nu au fost gasite
informatii informatii informatii
2002 2012 -
Nu au fost gasite Nu au fost gasite Nu au fost gasite
informatii informatii informatii
Nu au fost gasite Nu au fost gasite Nu au fost gasite
informatii informatii informatii
2014 2024 -
2008 2018 -

Nu au fost gasite
informatii

Nu au fost gasite
informatii

Nu au fost gasite
informatii

Astfel, in cazul in care au fost disponibile PUG-uri la nivelul localitatilor din cadrul Polului de
Crestere Constanta, acestea au fost analizate si in cazul in care au fost gasite informatii relevante,
acestea au fost preluate in cadrul PMUD.

CORELAREA CU PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE

SECTORIALE

Documentele strategice sectoriale luate in considerare in cadrul PMUD sunt prezentate in Tabelul
1.2 mai jos. In coloana Activitati realizate / concluzii se prezinta activitatile realizate si concluziile
privind fiecare document strategic privind corelarea cu PMUD.

Tabelul 1.2 Strategii sectoriale luate in considerare

Raportul

Strategia de Dezvoltare a Regiunii
Sud-Est pentru perioada de
programare 2014-2020

SDTR - Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei / Romania
policentrica 2035

Strategia regionala pentru Dunare -
Mobilitate / Cai navigabile

http://www.danube-navigation.eu/

Master Plan General al Transporturilor
Romaniei, 2014
http://www.ampost.ro/pagini/master-
plan-general-de-transport

Organizare / Sector

ADR Sud-Est

Ministerul Dezvoltarii Regionale si
Administratiei Publice

Statele dunarene: Comisia Europeana:

DG Politica Regionala, DG Mobilitate
si Transporturi, DG Mediu

Comisia pentru Rau

Ministerul Transporturilor

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Activitati realizate / Concluzii

S-au luat in considerare si s-au
detaliat prevederile privind
Prioritatea 2.Dezvoltarea
infrastructurii de transport la nivel
regional

S-a tinut cont de capitolul Concluzii
si recomandari, Raport de
expertiza domeniul 4 Transporturi

Pentru a imbunatati mobilitatea si
multimodalitatea: caile navigabile
interioare din Strategia UE pentru
regiunea Dunarii.

Au fost utilizate informatii privind anul
de referinta si prognoze privind datele
socio-economice, nevoile de
transport si fluxurile de trafic la nivel
de localitate. Informatii privind
strategia nationala si programul de
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implementare a proiectelor la nivel

national.
Strategia Nationala pentru Transport Guvernul Romaniei si Programul Transport durabil
Durabil 2013 - 2020 - 2030 Natiunilor Unite pentru Dezvoltare
Directiva europeana STI (sistemele de UE Document de sprijin
transport inteligente) (2010/40 / UE)
Linii directoare pentru implementarea  UE Orientarile grupului de experti STI la
STl in zonele urbane — Taxarea nivel urban privind emiterea
electronica, 2013 inteligenta a tichetelor.
Polii de crestere - Faza urmatoare Regio, Decembrie 2013 Evaluarea polilor de crestere din

Romania, analiza deficientelor si
implicatiilor pentru imbunatatiri
suplimentare

Master planul portului Constanta Compania Nationala Administratia Revizuirea schitei master planului
Porturilor Maritime SA Constanta, portului si a impactului acestuia asupra
2014 zonei urbane inconjuratoare

Orase competitive - remodelarea UE, Guvernul Romaniei, Banca Revizuirea factorilor socio-economici,

geografiei economice a Romaniei Mondiala, 2013 amenajarea si dezvoltarea teritoriului

In cadrul POIM - Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, sunt specificate
urmatoarele proiecte de interes pentru Polul de Crestere Constanta:

Tabelul 1.3 Proiecte de interes pentru Polul de Crestere Constanta din cadrul POIM 2014-2020

Denumire proiect Notificarea /Data Data planificata Data planificata
planificata de pentru inceperea a finalizarii
depunere la implementarii* implementarii*

Comisie*

Proiecte majore

Imbunétatirea conditilor de navigatie pe R - CEF
sectorul comun roméno-bulgar al Dunarii

(km. 845.5 - km. 375)

Tmbunététirea conditjilor de navigat,ie pe 2017/Trim | 2017/Trim I 2021/Trim IV
Dunare intre Calarasi si Braila (km. 375 —

km 175) - fazat

Modemizare ecluze: Agigea, Cernavoda, 2017/Trim I 2017/Trim Il 2021/Trim IV
Ovidiu, Galerii ape mari Ovidiu si Navodari

si statii de pompare (Alte retele) / fazat

Rizallizeies) Ll il SUARD S sl 2017/Trim | 2017/Trim Il 2021/Trim IV
autoturisme in Portul Constanta Sud-

Agigea (molul 3S) - ETAPA 1 A (ha) (S3)

Proiecte non-majore

Crestere adancime de navigatie in bazine si
canale portuare (mc) (S1)

Realizarea unei dane specializate intr-o
zona cu adancimi mari (Dana D80) (ml) (S2)
Dezvoltarea capacitatii feroviare in portul
Constanta Sud - Agigea (km) (S7
Extinderea la 4 benzi a drumului dintre
poarta 7 si jonctiunea cu obiectivul Pod
rutier la km 0+540 a CDMN cu drumul care
realizeaza legatura intre poarta 9 si poarta
8 spre zona de Nord a Portului Constanta
(km)(S8)

Dublarea liniei de cale ferata Agigea Ecluza
- Portul Constanta Sud si sistematizarea
punctului de racord Agigea Ecluza (km) (S6
Extindere la 4 benzi de circulatie intre
poarta 10 bis si poarta 10 (km/I) (S10)
Transformarea danelor RO-RO 3 - RO-RO
4 in terminal de pasageri - 350 ml cu 1.5
nave/zi (S5)

Lista de proiecte din cadrul POIM, si a proiectelor prevazute in Master Planul Portului Constanta,
sunt mentionate in Anexa D.
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14 PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA Sl DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE
ALE UAT-URILOR

Prevederile de dezvoltare economica, sociala si de cadru natural din documentele de planificare
ale UAT-urilor au fost luate in considerare astfel:

9

Din cadrul PUG Constanta au fost luate in considerare elemente de dezvoltare economica si
sociala la nivel global — la nivelul intregului municipiu. Pentru a stabili o corelare adecvata intre
PMUD si PUG ar trebui sa fie stabilita in primul rdnd o corelare intre unitatile teritoriale luate in
considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD sa fie corelate cu UTR-urile din PUG, cu
conditia ca acestea sa fie definite clar (sa aiba o delimitare teritoriala clara) si sa contina
informatii referitoare la populatie si activitatea economica si alte activitati din cadrul UTR-ului.

Din cadrul PUG-urilor celorlalte localitati din polul de crestere nu au fost identificate elemente /
informatii strategice care sa ajute in elaborarea PMUD, cu exceptia mentionarii unor proiecte
specifice de transport. Ca si mai sus, reiteram faptul ca ar trebui sa fie stabilita in primul rand o
corelare intre unitatile teritoriale luate in considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD sa
fie corelate cu UTR-urile din PUG, cu conditia ca acestea sa fie definite clar (sa aiba o delimitare
teritoriala clara) si sa contina informatii referitoare la populatie si activitatea economica si alte
activitati din cadrul UTR-ului.

Obiectivele strategice ale Polului de Crestere Constanta sunt urmatoarele:

>

N

v

N 2\ Z

%

Cresterea rolului economic si social al Polului de Crestere Constanta, prin adoptarea unei
abordari policentrice, in vederea stimularii unei dezvoltari mai echilibrate a municipiului
Constanta si a arealului sau de influenta -cele 16 localitati ce formeaza Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara (ADI) Zona Metropolitana Constanta.

Cresterea competitivitatii economice in vederea stimulérii mediului de afaceri local

Diversificarea activitatilor economice in mediul rural din interiorul polului de crestere Constanta

Tmbunatatirea accesibilitatii in interiorul si in exteriorul municipiului Constanta si in arealul sdu
de influentd, realizand conexiuni cu zonele din imediata vecinatate

Cresterea contributiei turismului la dezvoltarea polului de crestere Constanta
Cresterea calitatii serviciilor sociale si a infrastructurii aferente din polul de crestere Constanta
Dezvoltarea durabila si protectia mediului

Fructificarea capitalului uman si perfectionarea resurselor umane.

In urma analizei documentelor relevante si a discutiilor cu municipalitatea si localitatile din polul de
crestere, s-a constatat ca existd un numar de proiecte importante care sunt luate in considerare
pentru polul de crestere Constanta. Acestea sunt prezentate in Tabelul 1.4 si Tabelul 1.5 de mai
jos si sunt ilustrate in Figura 1.1.
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Tabelul 1.4 Proiecte cu finantare asigurata

Ref.

A1

A

N

A3

A4

A5

A

o

A

<

A8

Sector

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Pietoni

Parcare auto

Dezvoltare

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Ciclism

Proiect

Un nou pod peste Canalul Dunarea intre podul rutier
existent si port, care ar fi destinat numai transportului de
marfuri

Largirea DC 86 intre Mamaia nord si Navodari la o sosea
cu doua benzi

Finalizarea a trei noi poduri pietonale peste Bulevardul
Mamaia; cate unul la capetele de sud si de nord ale statiunii
Mamaia si unul in mijloc

O parcare multietajatd (PME) noua cu sapte etaje la capatul
sudic al statiunii Mamaia care sa functioneze in principal ca
parcare auto pentru turisti. Autobuzele de transfer vor

circula apoi intre PME si capatul nordic al statiunii Mamaia.

Un nou proiect rezidential de Locuinte Pentru Tineri cu
drumuri asociate si infrastructura rutiera

Drum nou pe faleza - Faza 1 (intre zona vechiului Port /
Portul turistic si Strada M. Eminescu / Strada Smardan /
Cuza Voda). Drumul va fi cu o singura banda cu trotuar /
drum pentru biciclete adiacent si unele parcari in afara
carosabilului

Drum nou pe faleza — Fazele 2 si 3 (intre zona Str. M.
Eminescu / Str. Smardan /Cuza Voda si Mamaia)

Statie de inchiriere biciclete la capatul sudic al statiunii
Mamaia (40 de biciclete)

Tabelul 1.5 Proiecte propuse fara finantare asigurata

Ref.

B2

B3

B4

B5

B6

B7

Sector

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera si parcare
auto

Proiect

Extinderea soselei de centura a A4 de la finalizarea sa
actuala din Ovidiu, catre capatul de nord al statiunii Mamaia

Legatura rutiera care ruleaza pana in spatele spatiilor
comerciale dintre Bulevardul Tomis si Bulevardul Aurel
Vlaicu pentru a servi marea zona comerciala care contine
Carrefour, Selgros, etc. si reducerea volumului de trafic
folosind intersectia dintre Bulevardul Tomis si Bulevardul
Aurel Vlaicu.

Amenajarea Strazii Barbu Stefanescu Delavrancea care
conecteaza Bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja intre
Cimitirul Municipal si centrul comercial Maritimo, in scopul
de a reduce traficul de tranzit pe Strada Baba Novac

Conversia Bulevardului Ferdinand la un drum cu sens unic
spre est pentru tot traficul plus o banda de intoarcere pentru
autobuz. Strada Traian ar deveni astfel un drum cu sens
unic spre vest.

Drum expres intre statiunile de pe litoral si autostrada A2
pentru a satisface traficul turistic

Reproiectarea urmatoarelor intersectii pentru a creste
capacitatea prin asigurarea unei benzi suplimentare de
circulatie pe sens:

. Bulevardul Tomis / Strada Soveja
e  Bulevardul Mamaia / Strada lon Ratiu

e  Strada Mircea cel Batran / Strada Nicolae lorga
e  Bulevardul Tomis / Strada Badea Cartan

Cresterea numarului de locuri de parcare pe strazi si
transformarea unor strazi in drumuri cu sens unic in
cartierele Faleza Nord, Tomis | Nord, Tomis |l Nord, Tomis
Ill Nord, Poarta 6 si Gara

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta
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Stadiul proiectului
Finalizat in 19.11.2015.

In constructie (desi
activitatea a incetat
temporar)

Finalizat

n constructie, urmeaza
sa fie finalizata in cursul
anului 2015

Dezvoltare finalizata,
drumurile si infrastructura
inca in constructie

Aprobat; scos la licitatie,
iar constructia este
estimata sa demareze in
cursul anului 2015

Planificat

Planificat

Stare

Viziune

Viziune

Viziune

Viziune

Viziune

Planificat

Planificat

Final
WSP | Parsons Brinckerhoff
Noiembrie 2015



B8

B9

B10

B11

B12

B13

B14

B15

B16

B17

B18

B19

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Infrastructura
rutiera

Parcare auto

Tranzit

Tranzit

Pietoni

Pietoni

Cale ferata

Reamenajarea
portului

Amenajare
industriala

Amenajare
industriala

Introducerea de noi semafoare la urmatoarele intersectii:

e  Bulevardul Tomis / Badea Céartan

. Bulevardul I.C. Bratianu / Strada Dezrobirii
Introducerea de noi sensuri giratorii la urmatoarele
intersectii:

. Bulevardul Alexandru

Nicolae lorga
e  Bulevardul Aurel Vlaicu / Strada Stefanita Voda
. Bulevardul Mamaia / Bulevardul Aurel Vlaicu

Construirea unui nou drum, care ocoleste localitatile polului
de crestere, Techirghiol, Eforie Nord, Eforie Sud si Tuzla.

Parcare subterana pentru 1.500 de autoturisme la Parcul
Teatrului

Crearea de spatii de parcare de tipul ,park-and-ride”
Mutarea autogarii existente din centrul Constantei, la

marginea de sud a Constantei, unde au capatul autobuzele

judetene in prezent si schimbul cu autobuzele urbane

Extinderea zonei pietonale de la Piata Ovidiu pana la Parcul

Teatrului

Crearea de noi treceri de pietoni cu semafor in urmatoarele

locatii:

. Pe Strada Mihai Viteazu in apropiere de Centrul

comercial TOMIS
e Pe Strada Soveja la Piata Tomis Il

. Pe Strada lon Gheorghe Duca in apropiere de

intersectia cu Strada Stefan cel Mare

Desfiintarea tronsonului de linie de cale ferata dintre gara
principala si Strada Viorelelor, acesta fiind inlocuit de un
nou tronson de linie la sudul Bulevardului Aurel Vlaicu

Master plan pentru port, care permite ca partea de nord a
portului sa fie reamenajata, pentru utilizare mixta

Reamenajarea fostului terminal petrolier si a zonei
industriale care se afla intre Bulevardul I.C. Bratianu,
Bulevardul 7 Mai si Bulevardul Aurel Vlaicu

Reamenajarea zonei industriale care se afla intre
Bulevardul Aurel Vlaicu, Strada Nicolae Filimon si Strada
Constantin Bobescu, eventual ca centru logistic

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Lapusneanu / Strada

Planificat

Planificat

Viziune

Viziune

Viziune

Viziune

Viziune

Planificat

Viziune
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Viziune pe termen lung
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Figura 1.1 Locatiile propuse ale proiectelor
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2 ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

21 DESCRIEREA POLULUI DE CRESTERE CONSTANTA

15

Polul de crestere Constanta are o populatie de cca. 600 000 de locuitori si reprezinta prima structura
administrativa de acest tip din Romania, fiind alcatuita din municipiul resedinta de judet, Constanta,
cu o populatie de 319.678 de locuitori, si 5 orage: orasul Navodari, cu o populatie de 41.230
locuitori, orasul Eforie, cu o populatie de 11.036 locuitori, orasul Ovidiu, cu populatia de 15.478
locuitori, orasul Murfatlar, cu populatia de 11.662 locuitori si orasul Techirghiol, cu populatia de
8.008 locuitori. Polul de crestere are in componenta si 10 comune: Mihail Kogalniceanu, Cumpana,

Valu lui Traian, Lumina, Tuzla, Agigea, Corbu, 23 August, Costinesti si Poarta Alba.

Se mentioneaza faptul ca datele privind populatia Municipiului Constanta la data realizarii
Recensamatului General al Populatiei, puse la dispozitie de catre INS pe circumscriptii de
recensamant, prezintd un total de 283.872 persoane — populatia rezidenta la nivelul anului 2011.

Aceste data au fost utilizate in cadrul dezvoltarii modelului de transport.

Polul de Crestere Constanta este cel mai populat pol de crestere din regiunea sud-est si unul dintre

cele mai mari la nivel national, cu o populatie de aproximativ 600.000 de locuitori.
Localizarea Polului de crestere Constanta in Romania este prezentata in Figura 2.1 mai jos.

Figura 2.1 Polul de Crestere Constanta in cadrul Judetului Constanta
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Polul de crestere Constanta cuprinde 1 municipiu, 5 orage gi 10 comune, dupd cum se prezinta
in Tabelul 2.1 mai jos.

Tabelul 2.1 Structura Polului de Crestere Constanta

Unitati administrative Populatia
Municipii
1. Constanta 319.678
2. Mangalia (nu este in polul de crestere dar este considerata in cadrul 42,562
analizei)
3. Medgidia (nu este in polul de crestere dar este considerata in cadrul 46,636
analizei)
Orase
4. Navodari 41.230
5. Eforie 11.036
6. Ovidiu 15.478
7. Murfatlar 11.662
8.  Techirghiol 8.008
Comune
1. Mihail Kogalniceanu 10.340
2. Cumpana 13.713
3. Valu lui Traian 14.097
4.  Lumina 10.261
5. Tuzla 7.071
6. Agigea 7.715
7. Corbu 6.235
8. Poarta Alba 5.579
9.  23rd August 5,688
10. Costinesti 3,148

Institutul National de Statistica — ROMANIA (recensamant 2011)

In ceea ce priveste transportul, municipiul Constanta si zona de influenta prezinta o situatie
deosebita, datorita faptului ca imbina transportul rutier, feroviar si aerian cu cel maritim si fluvial.
Constanta este usor accesibila din Bucuresti cu avionul (1h), cu trenul (2h) si cu autocarul (3h).

Pe teritoriul judetului Constanta functioneaza doua aeroporturi: Aeroportul International ,,Mihail
Kogalniceanu” (situat la 25 km de orasul Constanta) care este in principal destinat deservirii
litoralului in anotimpul estival, si un aeroport utilitar aflat la Tuzla, destinat folosirii avioanelor usoare
in zonele turistice din sud.

Transporturile pe apa se desfasoara pe Marea Neagra si cursul Dunarii. Traficul se desfasoara
prin cele trei porturi maritime: Constanta, Mangalia si Midia-Navodari, dar si prin porturi fluviale.
Portul Constanta este atat port maritim, cat si port fluvial. Facilitatile oferite de Portul Constanta
permit acostarea oricarui tip de nava fluviala.

Portul Constanta beneficiaza de o pozitionare geografica avantajoasa, fiind situat pe rutele a 3
coridoare de transport pan-european: Coridorul 1V, Coridorul IX si Coridorul VIl (Dunarea) - care
leaga Marea Nordului de Marea Neagra prin culoarul Rhin-Main-Dunare. Portul Constanta are un
rol major in cadrul retelei europene de transport intermodal, fiind favorabil localizat la intersectia
rutelor comerciale care leaga pietele tarilor fara iesire la mare din Europa Centrala si de Est cu
regiunea Transcaucaz, Asia Centrala si Extremul Orient.

Portul Constanta este un model privind intermodalitatea, fiind conectat: fluvial, rutier, aerian, prin
cale ferata si conducte.

in ceea ce priveste economia Polului de crestere Constanta, aceasta este axata pe urméatoarele
activitati :

Servicii — turismul estival, precum si transporturile fluviale si maritime aduc un aport foarte mare in
economia locala, atat ca venituri, cat si ca numar de locuri de munca create.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
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Agricultura se practica pe o suprafati de 565.737 ha, pe care se cultiva in special cereale. In afara
de cereale, pe terenurile arabile se cultiva vita de vie, legume, plane tehnice si furajere. Sectorul
zootehnic se remarca prin cresterea bovinelor, porcinelor, ovinelor, caprine, pasari si albinarit.

La nivelul industriei, aceasta se bazeaza pe tehnologii moderne. Principalele ramuri industriale
dezvoltate in Polul de Crestere sunt :

-~ Industria constructoare de masini, remarcata prin constructii navale. Cele mai importante
unitati de constructii navale sunt santierele navale din Constanta si Midia-N&avodari, care
executa toata gama de lucrari legate de navele maritime si fluviale.

- Industria alimentara detine un loc important in economia polului de crestere, avand agentie
economici reprezentativi in toate ramurile respectiv: morarit si panificatie, vin si bauturi
alcoolice, lapte si produse lactate, carne si produse din carne, ulei alimentar, conserve si
sucuri naturale din fructe si legume, semiconserve , conserve carne si peste

- Industria chimica si petrochimicé asigura prelucrarea a peste 4 milioane de tone de titei si
derivate, pentru obtinerea de produse petroliere, combustibili casnici, hidrocarburi aromatice,
cocs si sulf din petrol.

- Industria materialelor de constructii asigura elementele necesare specifice: ciment,
prefabricate, placi compozite, poliester, adezivi, etc.

-~ Industria usoara asigura productia de confectii de echipament de lucru, lenjerie de pat,
tricotaje, saci iuta , etc.

- Industria prelucratoare a lemnului produce o varietate de modele de mobild pentru casa cét si
pentru gradini sau birouri.

2.2 CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR DE
POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE
POPULATIA
Cifrele arata ca, populatia metropolitana a crescut usor in ultimii 10 ani. Mai multe zone au cunoscut
0 anumita crestere, iar acestea includ orasele Eforie, Orasul Navodari, Agigea, Cumpana, Lumina
si Valu lui Traian.
Populatia municipiului Constanta a scazut usor de la 330.278 Tn 2004 la 319.678 in 2014.
Municipiul Constanta a inregistrat in perioada 2004-2014 o scadere a populatiei de 0,33%.
Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
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Tabelul 2.2 Cresterea populatiei - Localitati
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Localitatea 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Cresterea
medie pe an
Constanta 330.278 329.266 328.438 327.399 325.726 325.014 324.470 323.163 321.163 320.477 319.678 -0,33%
Mangalia  44.405 44.239 44212 44126 43.774 43677 43.500 43298 43.185 42.911 42.562 -0,41%
Medgidia 48.331 48.272 48280 48.193 48.020 48.005 47.924 47.578 47.296 46.907 46.636 -0,35%
Oras Eforie  9.768  9.891 10.012 10.198 10.467 10.613 10.773 10.884 11.000 11.057 11.036 1,38%
Oras 11500 11.626 11.682 11.664 11.754 11.735 11.661 11.654 11670 11.661 11.662 0,03%
Murfatlar
N g/ ?jari 37.650 37.903 38.244 38.593 39.129 39.454 39.914 40.302 40.747 41.042 41.230 0,98%
Oras Ovidiu 14.254 14.444 14610 14.848 15110 15.238 15.336 15418 15498 15516 15.478 0,89%
Oras ;501 7311 7.356 7.456 7.582 7.676 7742 7.843 7.878 7.951 8008 1,09%
Techirghiol
23 August 5246 5322 5373 5406 5466 5526 5577 5659 5697 5671 5688 0,87%
Agigea 5505 5785 5954 6223 6591 6794 6957 7135 7.398 7.530 7.715 3,39%
Corbu 5407 5540 5.666 5798 5907 6.003 6.063 6.164 6204 6242 6.235 1,49%
Costinesti  2.659 2668 2678 2.744 2.855 2889 2954 3015 3.078 3.141 3.148 1,96%
Cumpéna 9.859 10.176 10.486 10.890 11.374 11.713 12.086 12.577 12.988 13.407 13.713 3,47%
Lumina 7656 7.995 8277 8528 8840 9.092 9343 9704 9.901 10.120 10.261 3,03%
Mihail 10.044 10.100 10.162 10.222 10.235 10.267 10.277 10.268 10.321 10.331 10.340 0,27%
Kogalniceanu
Poarta Albd 4976 5066 5106 5164 5260 5325 5370 5433 5490 5533 5.579 1,16%
Tuzla 6.228 6.344 6442 6.543 6.683 6.792 6.867 6.919 6.978 7.038 7.071 1,32%
Valu lui traian 9.449 9.804 10.167 10.500 11.059 11.462 11.896 12.594 13.186 13.665 14.097 4,20%
Total 570.596 571.752 573.145 574.495 575.832 577.275 578.800 579.608 579.678 580.200 580.137 0,18%
Institutul National de Statistica - ROMANIA
Figura 2.2 Tendintele de crestere a populatiei - Excluzand Constanta
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Figura 2.3 Tendinta populatiei in Municipiul Constanta
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Tabelul 2.3 Prognoze statistice privind populatia din Polul de Crestere plus Mangalia si Medgidia

Prognoza de

Localitatea 2014 2015 2020 2025 2030 crestere medie
anuala
Constanta 319.678 318.263 312.120 305.565 298.597 -0,42%
Mangalia 42.562 42.343 40.708 38.631 36.113 -1,03%
Medgidia 46.636 46.223 43.595 39.909 35.163 -1,75%
Oras Eforie 11.036 11.158 11.171 10.774 9.966 -0,67%
Oras Murfatlar 11.662 11.602 11.337 10.905 10.308 -0,75%
Oras Navodari 41.230 41.730 43.506 45.200 46.811 0,78%
Oras Ovidiu 15.478 15.481 14.913 13.625 11.617 -1,79%
Oras Techirghiol 8.008 8.072 8.288 8.387 8.370 0,27%
23 August 5.688 5.730 5.755 5.654 5.429 -0,32%
Agigea 7.715 7.896 8.612 9.105 9.374 1,22%
Corbu 6.235 6.261 6.088 5.561 4.680 -1,80%
Costinesti 3.148 3.245 3.573 3.929 4.313 1,92%
Cumpana 13.713 14.217 16.458 18.846 21.383 2,78%
Lumina 10.261 10.519 11.383 11.975 12.293 1,10%
Mihail Kogalniceanu 10.340 10.326 10.230 9.997 9.626 -0,44%
Poarta Alba 5.579 5.629 5.816 5.934 5.984 0,43%
Tuzla 7.071 7.109 7.118 6.877 6.386 -0,64%
Valu lui Traian 14.097 14.833 18.308 22.417 27.160 4,13%
Total 580.137 580.640 578.982 573.293 563.573 -0,18%
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OCUPAREA FORTEI DE MUNCA

Cifrele prezentate Tn tabelul 2.4 reprezintd numarul total de persoane angajate si rata de angajare
a persoanelor cu véarsta de 20-64 de ani. Aceste date au fost preluate din baza de date Eurostat si
indica faptul ca a existat o reducere semnificativa a numarului de persoane angajate intre 2001 si
2010.

In mod similar, rata de angajare s-a redus in ultimii ani, de la un varf de 59% in 2008, pani la
54,6% in 2013.

Tabelul 2.4 Rata angajarii in Polul de Crestere Constanta

Anul Rata angajarii (varsta 20-64) Nr. de angajati
2001 - 538.400
2002 - 359.800
2003 - 353.800
2004 58,5% 355.800
2005 58,1% 344.800
2006 59,9% 347.700
2007 57,8% 356.100
2008 59,0% 376.400
2009 58,0% 361.500
2010 57,4% 356.000
2011 54,7% -
2012 54,9% -
2013 54,6% -

Eurostat
Prognoze privind ocuparea fortei de munca

Angajarea este unul dintre indicatorii cheie identificati in Strategia UE pentru 2020. Strategia UE
pentru 2020 a stabilit un obiectiv pentru rata angajarii in Roméania la 70% pentru persoanele cu
varste cuprinse intre 20-64 de ani, care inseamna o crestere de 5,3% in 7 ani, de la 64,7% in 2013.

Tabelul de mai jos prezintd o estimare proiectatd pentru rata de angajare din Constanta daca
aceasta va creste in acelasi ritm ca si rata nationald de angajare, pentru a indeplini obiectivul UE
2020. Tabelul 2.5 de mai jos ilustreaza faptul ca in Constanta ar putea creste rata de angajare la
59%, Tn cazul in care va creste n conformitate cu obiectivul national.
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Tabelul 2.5 Prognoza ratei angajarii in Constanta

Anul Prognoza ratei angajarii Prognoza ratAei'angajérii
Constanta Romania
2013 54,6% 64,7%
2014 55,2% 65,5%
2015 55,9% 66,2%
2016 56,5% 67,0%
2017 57,2% 67,7%
2018 57,8% 68,5%
2019 58,4% 69,2%
2020 59,1% 70,0%*

* Obiectivul UE pentru Romania in anul 2020
PRODUSUL INTERN BRUT (PIB)

Tabelul 2.6 de mai jos prezinta PIB-ul in ceea ce priveste standardul puterii de cumparare pe cap
de locuitor la preturile curente ale pietei, atat pentru judetul Constanta, cat si pentru tara ca intreg.
Tabelul arata c&, in 2011, judetul Constanta avea un PIB pe cap de locuitor usor mai mare decéat
media la nivel national in Roméania. PIB-ul pe cap de locuitor a crescut semnificativ in perioada
2004-2011.

Tabelul 2.6 Produsul Intern Brut

Produsul intern brut (PIB) la preturile curente Produsul intern brut (PIB) la preturile curente
Anul ale pietei ale pietei
Puterea de cumparare pe cap de locuitor Puterea de cumpérare pe cap de locuitor
Constanta ROMANIA
2004 6,63 7,50
2005 7,98 8,00
2006 8,21 9,20
2007 9,48 10,70
2008 10,29 12,20
2009 11,58 11,70
2010 12,24 12,40
2011 13,17 12,90
Sursa: Eurostat
INVATAMANTUL

A fost, de asemenea, realizata o evaluare a inscrierii in invatamant, iar acest lucru este detaliat in
Tabelul 2.7. Inscrierea reprezinta totalul copiilor si studentilor inscrisi Tn toate nivelurile de
invatamant, la inceputul anului scolar / academic, indiferent de formele de invatamant (zi, seral sau
frecventa redusa) sau varsta.
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Tabelul 2.7 inscrierea in invitamant 2002-2013

An Constanta

2002 156.058 2002-2013 1,29% Pe an
2003 155.310

2004 153.286 2007-2013 2,5% Pe an
2005 152.811

2006 152.859 2010-2013 4,4% Pe an
2007 157.659

2008 156.332

2009 152.075

2010 154.026

2011 142.941

2012 139.380

2013 135.552

Institutul National de Statistica

Nu este posibila furnizarea unei prognoze privind inscrierea in invatdmant din cauza lipsei de
informatii referitoare la disponibilitatea numarului de locuri viitoare din scoli si universitati.

NUMARUL DE VEHICULE DETINUTE

Detinerea de vehicule la 1000 de locuitori a fost, de asemenea, analizata folosind inmatricularile
de vehicule la nivel judetean si populatia, iar acest lucru este detaliat in Tabelul 2.8 si reprezentat
grafic in Figura 2.4. Detinerea de vehicule / 1000 de locuitori are o crestere constanta din 2002,
cand a fost in jurul valorii de 151 de veh. / 1000 de loc., ajungand la 227 de veh. / 1000 de loc. in
2013. Aceasta reprezinta o crestere de 50% in intervalul 2002 — 2013.. Tn ultimii trei ani, rata anuala
de crestere a crescut si mai mult, ajungand la 5,44% in 2013, prin comparatie cu 2012.

Table 2.8  Detinerea de vehicule — la nivelul judetului Constanta

Anul Autoturisme C::ﬁjt:;’;a Tendinta de crestere Detinerea dfo‘éz?ti::i"e /1000 de

2002 114177 151

2003 116.320 1,88% 2002-2013 3,8% pe an 154

2004 120.611 3,69% 159

2005 121.919 1,08% 2007-2013 5,3% pe an 160

2006 115.174 -5,53% 151

2007 126.997 10,27% 2010-2013 4,2% pe an 166

2008 142.313 12,06% 186

2009 149.969 5,38% 195

2010 154.487 3,01% 201

2011 158.712 2,73% 206

2012 166.263 4,76% 216

2013 175.303 5,44% 227

Institutul National de Statistica
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Figura 2.4 Cresterea detinerii de vehicule pentru Zona Metropolitana Constanta
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Detinerea de vehicule se situeaza in jurul a 242 de vehicule / 1000 de locuitori la nivelul anului
2013. Tabelul 2.9 de mai jos ofera o imagine a numarului de autoturisme inmatriculate / 1000 de
locuitori pentru 4 orase. Se poate observa ca numarul de autoturisme Tnmatriculate / 1000 de
locuitori este semnificativ mai mare decéat Constanta. Existd doua concluzii ce pot fi trase din
aceasta comparatie. Una este ca exista in mod clar potentialul ca numarul de autoturisme
inmatriculate in Constanta s& creasca pe masura ce economia se dezvolta. A doua concluzie este
ca nivelul detinerii de autoturisme in 3 din cele 4 orase analizate mai jos a scazut intre 2005 si
2011, datorita in special reducerii cererii de deplasari.

Tabelul 2.9 Etalonarea detinerii de vehicule

CITIES/TIME
Antwerp
Dublin
Dublin (inclusiv zona limitrofa)
Barcelona

2005
406,2
394,3
397,4
384,5

2006
403,5
415,6
414,9
387,1

Prognoza gradului de motorizare

2007
393,8

378,3

2008 2009
394,6 392,0
381,3 376,3

2010 2011
385,4
421,9
326,5
370,1

Pentru a realiza o prima prognoza a gradului de motorizare a fost realizata o regresie pentru judetul
Constanta pentru anii 2015, 2020, 2025 si 2030. Rezultatele analizei sunt prezentate mai jos in
Tabelul 2.10. Rezultatele aratéa ca detinerea de vehicule s-ar putea eventual dubla in urmatorii 15
ani, in cazul in care se mentine rata actuala de crestere a detinerii.

Tabelul 2.10 Prognoza detinerii de vehicule in Judetul Constanta

Anul

2014
2015
2020
2025
2030

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta

Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Vehicule la 1000 de locuitori

240
252
324
412
516

Final
WSP | Parsons Brinckerhoff
Noiembrie 2015



24

TURISM

Municipiul Constanta include cea mai renumita statiune turisticd din Roménia, cu vreme minunata
de primavara si pana toamna si kilometri de plaje cu nisip auriu. Statiunea majora in apropiere de
Constanta este Mamaia, situata la nord de oras, intre o magnifica plaja lunga de 7 km si un lac.
Tabelul 2.11 prezintd numarul de turisti intre 2004 si 2013, Tn cele cinci zone-cheie care prezinta
cea mai mare cerere turistica. Intre 2004 si 2013, numarul de vizitatori a fluctuat, dar a inregistrat,
n general, o usoara crestere.

Tabelul 2.11 Cererea turisticad (Numarul de turisti)

Crestere
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 medie pe
an
Municipiul 365.750 383.320 372.573 449.605 461.086 450,747 424.944 427.228 458.900 436.546 1,99%
Constanta : : ’ ’ ’ ’ : : : ’ oI
Municipiul 283.156 269.200 258.875 267.912 303.762 264.425 210.722 218.667 234.524 213.936 -3,07%
Mangalia : : ‘ ‘ : : : : : ‘ Tovle

Oras Eforie  110.835 107.587 105.543 150.057 145.222 118.362 111.199 124.840 142.402 117.380 0,64%
Oras Navodari 44.948 25.106 27.159 9.369 12347 7.709 10.093 22.824 51.304 33.289 -3,28%
Costinesti  18.463 15.377 18.937 23.190 23.926 28.625 20.507 22.848 29.069 23.532 2,73%

Total 823.152 800.590 783.087 900.133 946.343 869.868 777.465 816.407 916.199 824.683 0,02%
Institutul National de Statistica — Castiguri in ROMANIA

Figura 2.5 de mai jos prezinta cererea turistica in orasele turistice majore ale judetului Constanta.
Se poate observa ca cea mai mare cerere este in orasele Constanta, Mangalia si Eforie. Exista, de
asemenea, cerere turistica Th orasul Navodari si in Costinesti.

Figura 2.5 Cererea turistica in Constanta
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Tabelul 2.12 de mai jos prezintd numarul mediu de turisti, pe luni, pentru Polul de Crestere
Constanta, in anii 2010-2013. Datele sunt prezentate in Figura 2.6 si ilustreaza faptul ca exista o
variatie sezoniera semnificativa a cererii turistice. Exista o cerere scézuta in lunile de iarna, insa in
lunile de vara iulie si august exista un aflux mare de turisti, atrdgand in medie aproximativ 300.000
de persoane in luna august.

Tabelul 2.12 Variatia pe luni a turistilor in polul de crestere Constanta

lan Feb Mar Apr Mai lun lul Aug Sep Oct Nov Dec

Media lunara

(2010-2013) 9409 11.281

12.524 24.925 34.592 109.732 253.480 296.974 69.337 19.067 14.246 11.401

Figura 2.6 Variatia lunara a numarului de turisti in Zona Metropolitana Constanta
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Prognoza turismului

O analizad de regresie a datelor turistice din Constanta nu a fost posibila, din cauza fluctuatiei
semnificative a datelor. Tn locul acestei analize, prognoza a fost realizaté folosind o crestere de
0,5% pe an pana in 2020, si o crestere de 2% dupa aceea. Cifrele prognozei estimeaza ca numarul
de aproape 950.000 de turisti din 2008 va fi atins Th anul 2025, adica peste 10 ani.

Tabelul 2.13 Prognoza cererii turistice (Numarul de turisti)

Localitatea 2014
Municipiul Constanta 438.729
Municipiul Mangalia 215.006

Oras Eforie 117.967

Oras Navodari 33.455
Costinesti 23.650
Total 828.806

2015

440.922
216.081
118.557
33.623
23.768
832.950

Institutul National de Statistic& — Castiguri in ROMANIA

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta

Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

2020

452.056
221.537
121.550
34.472
24.368
853.983

2025

499.107
244.595
134.202
38.060
26.904
942.867

2030

551.054
270.052
148.169
42.021
29.705
1.041.001

Prognoza cresterii
medii anuale

1,43%
1,43%
1,43%
1,43%
1,43%
1,43%
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23 RETEAUA STRADALA
RETEAUA DE DRUMURI
Aceasta sectiune ofera un rezumat al retelei infrastructurii de artere existente, inclusiv refeaua de
drumuri, infrastructura pentru biciclete si pietoni.
Datele furnizate de Departamentul de Servicii Publice al Municipiului Constanta releva faptul ca in
municipiul Constanta exista un total de 377 km de strazi, care sunt defalcate in urmatoarele
categorii
m Categoria | 39Kkm
m  Categoria ll 18km
m Categoria lll 285km
m  Categoria IV 35km
In scopul evaluérii retelei rutiere in polul de crestere, drumurile au fost clasificate ca fiind strategice,
primare, secundare sau locale ca si tip de drum. Refeaua globala de artere este dominata de
accesul la nivel local, cu lungimi relativ scurte de drumuri strategice care asigura accesul catre alte
judete si orase invecinate. Informatii suplimentare au fost furnizate de catre Departamentul
Lucrarilor Publice cu privire la tipurile de intersectii din municipiul Constanta, asa cum se arata mai
jos.
- Semafoare
= 35 interseciii semaforizate
= 35 intersectii semaforizate cu cronometre cu numaratoare inversa
= Semnale neadaptabile (si anume sistem cu interval fix)
= Lipsa activarii pentru transportul public
= Lipsa prioritatii pentru transportul public
- Sensuri giratorii
= 30 sensuri giratorii
Reteaua de drumuri strategice
Reteaua de drumuri strategice este prezentata in Figura 2.7 mai jos.
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Figura 2.7 Reteaua de drumuri strategice
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Reteaua principala de drumuri

Reteaua primara consta in drumuri / artere de circulatie care asigura o capacitate ridicata de
circulatie si o viteza de deplasare optima pentru realizarea legaturii intre teritoriul orasului Constanta
cu celelalte localitati.

9
9
%

N2 20 200 2 N2

Bulevardul Tomis (partea E60)
Bulevardul Mamaia

Bulevardul Alexandru Lapusneanu / Bulevardul 1 Decembrie 1918 / Bulevardul 1 Mai (E60 /
DN39)

Bulevardul I.C. Bratianu (DN3)

Bulevardul Aurel Vlaicu (E87 / DN3C / DC86)
Bulevardul Ferdinand

Strada Mircea cel Batran

Strada Soveja

Strada Dezrobirii

Strada Baba Novac

Figura 2.8 identifica Reteaua de drumuri primare din municipiul Constanta.
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Figura 2.8 Reteaua de drumuri primare si secundare
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Reteaua de drumuri secundare

Reteaua de drumuri / artere secundare de circulatie este incadrata de catre reteaua de drumuri /
artere de circulatie primare, asigurand accesibilitatea la functiunile din teritoriu si rute alternative de
deplasare la cele oferite de reteaua primara. Au fost identificate mai multe rute cheie din cadrul
carora sunt identificate acelea care prezinta posibilitatea de conflicte intre volumele mari de trafic,
manevrele de parcare si deplasarile pietonale, asa cum sunt prezentate mai jos.

- Strada Portitei / Strada Secerisului / Strada Poporului / Strada lon Ratiu (ofera o conexiune
intre Strada Soveja / Bulevardul Lapusneanu / Bulevardul Tomis si Bulevardul Mamaia)

- Strada Nicolae lorga (leaga Bulevardul Lapusneanu / Bulevardul Tomis si Bulevardul Mamaia)

— Intersectie Strada Theodor Burada / Bulevardul I.C. Bratianu (ofera o legatura pe langa cimitirul
central si leaga DN3 cu Strada lon Luca Caragiale)

- Strada Caraiman (leaga Aurel Vlaicu cu Bulevardul 11 Mai). Exista doua treceri de cale ferata
la nivel pe aceasta strada, asa cum se arata in imaginile de mai sus.

- Strada Unirii (cale paralela cu Bulevardul Mamaia)

- Strada Stefanita Voda (ofera o legatura intersectata intre Strada Soveja si Bulevardul Aurel
Vlaicu)

- Strada Dobrila Eugeniu / Strada Adamclisi / Strada Suceava / Strada Dispensarului (ofera o
conexiune intre Strada Soveja si Bulevardul Aurel Vlaicu)

ACCESIBILITATEA RUTIERA

Reteaua generald de drumuri este destul de bine structurata, desi cu lungimi relativ scurte de
drumuri strategice care asigura accesul la alte judete si orase invecinate. Accesul in statiunea
turistica Mamaia este limitat prin refeaua de drumuri primare / secundare din centrul orasului, in
special din sud si vest, rute principale pe care se deplaseaza majoritatea turistilor.

Chiar daca exista o ruta ocolitoare exterioara la vest de oras asigurata de catre autostrada A4 si o
ruta ocolitoare interioara realizata pe E87 / Drumul National DN3C, se considera ca un volum
semnificativ de trafic de calatori se deplaseaza in directie nord-sud pe DN39 si DN2A, adica
Bulevardul 1 Mai, Bulevardul Tomis si Bulevardul Alexandru Lapusneanu.

Tabelul 2.14 arata nivelul de accesibilitate dintre localitatile Polului de Crestere si Constanta in ceea
ce priveste distanta de parcurs si timpii de deplasare. Se poate observa ca toate localitatile sunt la
o distanta de maxim 40 de minute de Constanta, timp de deplasare cu autoturismul. Distanta medie
de deplasare este de 23 km, iar timpul mediu de deplasare este de 26 minute, care, in linii mari,
sugereaza o viteza medie de deplasare a 53 km/h.

In timp ce unele localitati ale polului de crestere nu au acces direct la reteaua de drumuri strategice,
cum ar fi Navodari si Corbu, in ansamblu se considera ca celelalte localitati din Polul de Crestere
au acces rezonabil la reteaua rutiera strategica.
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Tabelul 2.14 Distante / Timp de deplasare intre localitati i municipiul Constanta

POLUL DE CRESTERE DISTANTA PANA LA CONSTANTA TIMP DE CALATORIE PANA LA

CONSTANTA
Agigea 9,8km 12 minute
Cumpana 10,6km 14 minute
Eforie 14,1km 17 minute
Techirghiol 14,5km 18 minute
Valu Lui Traian 15,1km 18 minute
Ovidiu 15,2km 21 minute
Lumina 16,7km 23 minute
Navodari 18,6km 30 minute
Tuzla 21,4km 26 minute
Poarta Alba 22,5km 25 minute
Mihail Kogalniceanu 27,9km 29 minute
Murfatlar 28,2km (traseu pe ruta E87 — DJ22) 27 minute
Costinesti 30km 33 minute
Corbu 30,2km 40 minute
23 August 32,2km 35 minute
Medgidia 42,6km 38 minute
Mangalia 43km 40 minute
MEDIA 23km 26 minute

INTERSECTIILE LA NIVEL CU CALEA FERATA

S-a constatat ca exista o serie de localitafi in care linia de cale ferata intersecteaza reteaua de
drumuri si cea stradala la nivelul solului. Dintre strazile cu trecere la nivel cu calea ferata
mentionam:

9

N 2 2N 2

Strada Nicolae Filimon (care face parte dintr-o conexiune de drumuri intre Bulevardul I.C.
Bratianu si Bulevardul Aurel Vlaicu). Pe Strada Nicolae Filimon se inregistreaza o intensitate
ridicata de circulatie.

Strada Justitiei (care este paralela cu Bulevardul |.C. Bratianu langa terminalul petrolier)
Strada 23 August (in Eforie Nord)
o parte din reteaua de drumuri secundare din Tuzla, inclusiv Strada Eternitafji si Strada Farului

Strada Tineretului din Costinesti

CARACTERISTICILE RETELEI RUTIERE PRIMARE

Bulevardul Tomis ofera o legatura nord-vest / sud-est prin centrul orasului si are pe cea mai mare
parte din traseu cate trei benzi de circulatie pe fiecare sens.

In intersectiile care preiau si distribuie fluxuri importante de circulatie s-a creat banda de selectie
pentru curentii de trafic cu ponderea cea mai mare.

Pe tronsonul cuprins intre intersectile cu B-dul Alexandru Lapusneanu si Str. Soveja se
inregistreaza valori ridicate de fluxuri, situatie ce conduce la blocaje in trafic in orele de varf din zi.
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Pe B-dul Mamaia la est de Str. Mircea cel Batran, distributia in plan si I&timea benzilor de circulatie
creeaza confuzie in randul conducatorilor auto, lucru care trebuie analizat pentru ca se produce o
reducere a capacitatii de circulatie a strazii.

De la intersectia cu Str. Nicolae lorga, B-dul Mamaia are un profil transversal clar, cu cate trei benzi
de circulatie pe fiecare sens, insa faptul ca se parcheaza pe partea carosabila (in lungul bordurii)
reduce capacitatea de circulatie nominala a arterei.

B-dul Alexandru Lapusneanu, artera importanta in reteaua majora de strazi din Municipiul
Constanta, preia fluxuri mari de trafic, pe tot parcursul zilei, cu accent in perioada estivala.

Pe latura de vest a localitatii se desfasoara Str. Aurel Vlaicu, care asigura legatura dintre DN2A si
DN39 are rol si de ,ocolitoare” a orasului, dar permite si accesul la Complexele Comerciale care s-
au dezvoltat adiacent la strada, inclusiv la ,Maritimo”.

De remarcat este faptul ca in zona au sediul si o serie de dealeri auto (in apropiere de autostrada
DN3C si B-dul Tomis) care in zilele de duminica concentreaza un numar foarte mare de clienti, care
creeaza blocaje, iar traficul se desfasoara cu mare dificultate.

B-dul Aurel Vlaicu face parte din reteaua majora de strazi a Municipiului Constanta, are in profil
transversal cate doua benzi de circulatie pe fiecare sens, inclusiv pe pasajul suprateran care
traverseaza DN3.

Pe o serie de strazi sau tronsoane de strazi, circulatia este organizata in sistem de sensuri unice,
cum ar fi B-dul Tomis, Str. Mircea cel Batran, Str. Alexandru N. Lahovari, Str. Mihai Viteazul, etc.

Avantajul acestui sistem (unde se poate aplica) consta in faptul ca:

- Se elimina in intersectii o serie de puncte de conflict
Se obtin fluenta si viteza pe parcurs mai mare
Se utilizeaza intreaga capacitate de circulatie

Se pot amenaja, pe o latura, locuri de parcare sau piste de biciclisti, fara a afecta trotuarele

NN 2 22

Se impune montarea de limitatoare de viteza pentru a nu favoriza conflictul dintre pietoni si
autoturisme.

In intersectiile rezultate la ntalnirea strazilor care fac parte din reteaua majora, pe langa
semnalizarea rutiera pentru cresterea sigurantei, au fost montate instalatii de semaforizare, care
functioneaza dupa anumite cicluri, a caror durata este in functie de marimea intersectiei si valorile
de trafic pe fiecare directie.

Pe anumite strazi intersectiile semaforizate au fost corelate ,unda verde” pentru a se realiza o viteza
de rulare constanta, fluenta mai mare, reducerea poluarii.

Nu s-a stabilit exact daca automatele care functioneaza in intersectiile semaforizate au fost setate
pentru a adapta, pe parcursul zilei, ciclul la variatiile intensitatii traficului.

In anumite intersectii, care ocupa o suprafata mai mare, au fost amenajate "sensuri giratorii” care
au avantajul cresterii sigurantei, dar si dezavantaj pentru circulatia pietonilor sau biciclistilor.

Sensurile giratorii se recomanda in intersectiile in care pe toate bratele se inregistreaza fluxuri
relativ egale.

In Municipiul Constanta nu exista un sistem de management al traficului, care sa preia semnalele
de la senzorii de trafic, sa prelucreze datele si sa stabileasca durata fazelor din ciclurile de
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semaforizare ale intersectiilor. Lipsa acestui sistem face ca pe tot parcursul zilei, durata ciclurilor
de semaforizare sa fie constante.

Serviciile de specialitate din Primaria Municipiului Constanta nu au indicat intersectiile in care exista
un astfel de sistem, nefiind posibil astfel un control atat al autoritatilor cat si al Politiei Rutiere asupra
modului cum functioneaza semafoarele si implicit controlul traficului. Lipsa controlului asupra
modului cum se desfasoara circulatia in intersectii nu oferd o imagine reala in ceea ce priveste
,dispersia plutonului”, masinile se raspandesc in loc sa se grupeze, ceea ce inseamna ca ,unda
verde” s-a pierdut.

Lipsa sistemului de control impune, cel putin la orele de varf, prezenta in intersectii a agentilor de
circulatie, care sa dirijeze traficul.

De functionarea intregii retele de strazi sub toate aspectele se ocupa compania ,URBAN
CONFORT".

STAREA DRUMURILOR

A fost efectuata o evaluare a starii drumurilor, identificAndu-se drumurile in stare nesatisfacatoare.
In general, in judet exista aproximativ 508 km de drum considerati a fi in stare nesatisfacatoare. Un
drum in stare nesatisfacatoare este clasificat astfel, in mod normal, prin stabilirea starii de
degradare a caii de rulare, deoarece acesta afecteaza nu numai calitatea traficului, dar si costurile
generate de cresterea timpului de deplasare, consumul de carburant si costurile de ntretinere.
Acest lucru indica faptul ca drumurile au gropi mari, caracteristici reduse de drenaj, trotuare si
facilitati pietonale inadecvate.

In cazul in care se opteaza pentru frezarea si inlocuirea straturilor de asfalt de uzura de 4 cm si
legatura de 5 cm pentru reabilitarea caii de rulare a drumurilor ar rezulta un cost de 9 Euro/mp
(40,50 Ron/mp) inclusiv TVA pentru un strat de uzura de 4 cm si 8 Euro/mp (36,0 Ron/mp) inclusiv
TVA pentru un strat de legatura de 5 cm rezultdnd un cost total de 102000 Euro/Km (459000
Ron/Km) inclusiv TVA.

S-a luat in calcul o rata de schimb de 4,50 Ron/Euro.

O evaluare suplimentara a sectiunilor de drum aflate in stare nesatisfacatoare a fost efectuata,
identificand principalele sectiuni de drumuri din zona studiului, care necesita urgent reparatii. Pentru
a se asigura ca aceste sectiuni nu devin imposibil de utilizat, trebuie efectuate studii suplimentare
privind starea drumurilor si indicii detaliati privind traficul. Studiile de fezabilitate aferente trebuie sa
includa evaluarea scurgerilor, a iluminatului stradal si a tuturor caracteristicilor de siguranta.
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Tabelul 2.15 Drumuri in stare nesatisfacatoare la nivelul judetului Constanta
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Drum Legatura Ruta Lungime
DJ H. jud.Tulcea - Pietreni 94+300-130+700 16
222
DJ 222 Medgidia -Pietreni 153+400-181+300 5,0
DJ 222F Garliciu -H.Tulcea 7+500-10+800 1,8
DJ 223 Saraiu -Capidava 0+000-27+900 8,4
DJ 223 Capidava - Dunarea 27+900-33+300 54
DJ 223 Dunarea-Cemavoda 33+300-52+680 8,0
DJ 223 Dunarea-Cemavoda 52+680-91+291 8,0
DJ 223 Cernavodil-I.Corvin 52+680-91+291 18,7
DJ 223A Vulturu -H.jud.Tulcea 0+000-7+000 7,0
DJ 223B Pestera -lvrinezu Mare 0+000-6+600 6,6
DJ 223B Ivrinezu Mare -lvrinczu Mic 6+600-8+600 2,0
DJ 223B Ivrinczu Mic -Rasova 8+600-20+600 12,0
DJ 224 DC63 Silistea -DC63 -Baltagesti 17+000-25+000 3,0
DJ 224 DC63 Silistea -DC63 -Baltagesti 17+000-25+000 5,0
DJ 224 Baltagcsti -Crucea 33+800-37+000 3,2
DJ 224 Crucca -Vulturu 37+000-44+000 7,0
DJ 225 DN22C DN22C -Mircea Voda 0+000-2+400 1,4
DJ 225 Mircea Yoda-Gherghina 2+400-7+000 4.6
DJ 225 Gherghina -Tortomanu 7+000-13+400 6,4
DJ 225 Tortomanu -Dorobantu 13+400-25+400 12,0
DJ 225 N. Balcescu -Targusor 25+400-34+400 9,0
DJ 226 Séacele Mihai Viteazu 30+705-53+105 22,4
DJ 226A Cogealac -Rm. De Jos 19+600-32+000 5,4
DJ 226B DN2A DN2A —Pantelimon 0+000-8+000 1,5
DJ 226B DN2A DN2A —Pantelimon 0+000-8+000 4,5
DJ 226B Pantelimon -Pantclimonu de Jos -Gradina 8+000-21+000 6,0
DJ 226B Gradina -Cogealac 8+000-21+000 7,0
DJ 226 C Navodari -Ovidiu 0+000-2+928 2,928
DJ 228 A DN 2A DN 2A -Ovidiu -Poarta Alba -Nazarcea 0+000-14+890 14,89
DJ 381 Movilita - Potarnichea 0+000-6+000 6,0
DJ 381 Potamichea - Baraganu 6+000-13+000 7,0
DJ 381 Baraganu — Ciocarlia 13+000-23+300 10,3
DJ 391 Negru Voda. -Cerchezu 32+200-41+500 5,3
DJ 391 Negru Voda. -Cerchezu 32+200-41+500 4.0
DJ 391 Cerchezu -Viroaga 41+500-47+500 6
DJ 391 Viroaga-Negresti 47+500-57+900 10,4
DJ 391 Negresti -Cobadin 64+500-77+000 12,5
DJ 391 Topraisar -Biruinta 99+500 -104+700 5,2
DJ 391 Biruinla -Tuzla 104+700-129+000 24,3
DJ 391A Dobromir -Sipote 24+800-43+000 11,2
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DJ 391A Dobromir -Sipote 24+800-43+000 7,0
DJ 391A Sipotc -Furnica 43+000-56+000 13
DJ 391A Furnica -Viroaga 56+000-70+000 9
DJ 391A Furnica -Viroaga 56+000-70+000 5
DJ 392 Mangalia —Pecineaga 0+000-11+000 11
DJ 392 Pccineaga -Amzaeca 11+000-23+000 11
DJ 392 Pccineaga -Amzaeca 11+000-23+000 1
DJ 392 Amzacca -Movila Verde 23+000-42+900 16,5
DJ 392 Amzacca -Movila Verde 23+000-42+900 3,4
DJ 392 Movila Verde-Independenta 42+900-49+700 6,8
DJ 392 Independenta Dumbraveni 49+700-60+200 10,5
DJ 393 DJ391 Tcechirghiol -DJ391 0+000-1+700 1,7
DJ 393 DJ 391 DJ 391 -Mosncni 1+700-10+700 9
DJ 393 DJ 391 DJ 391 -Mosgncni 10+700-16+200 55
DJ 393 DJ 391 DJ 391 -Mosncni 16+200-17+200 1
DJ 393 Mosncni -Pecincaga 17+200-24+200 7
DJ 393 Mosncni -Pecincaga 24+700-33+000 8,8
DJ 393 Pceineaga -Arsa 33+000-35+100 2,1
DJ 393 DJ 391 Arsa -DJ 391 35+100-41+100 6
DJ 393 DJ 391 DJ 391 Coroana -Bulgaria 41+100-44+000 2,9
DJ 397 DN 3 Adamclisi -Cetate -Adamclisi - DN 3 0+000-4+500 4,5
DC 1 Agigca -Cumpidna -Valu lui Traian 0+000-16+700 16,70
DC 1A DJ 381 Mal drept CDMN -Int DJ 381 0+000-4+400 4,40
DC 2 CDMN —Cumpana 0+000-3+000 3,00
DC 2 CDMN —Cumpéna 3+000 — 10+700 7,70
DC 3 Baraganu -Basarabi 0+000 -8+500 8,50
DC 4 Tuzla —Costinesti 14700 -4+350 2,65
DC5 23 August- Mosneni 0+000 -5+000 5,00
508 km

In cadrul municipiului Constanta, arterele strategice sunt, in general, in stare buna, oferind o
suprafata de asfalt bine intretinuta. Cu toate acestea, unele dintre principalele portiuni din refeaua
stradala necesita reabilitarea suprafefei si exista mai multe probleme legate de intretinere,
conducand la aparitia unor zone cu probleme pentru soferi, crescand astfel numarul de coliziuni,
pe de o parte, si reducand capacitatea de circulatie pe masura ce viteza scade.

Crearea de santuri si reducerea coeficientului de frecare sunt frecvente ca urmare a volumului
ridicat de trafic si greutatii vehiculelor pe rutele exterioare si drumurile secundare, cum ar fi Strada
Caraiman. De exemplu, Strada Caraiman prezinta probleme avand gropi semnificative si tasari ale
carosabilului in jurul portiunilor unde calea ferata traverseaza partea carosabila. Acest lucru reduce
semnificativ viteza vehiculelor si, prin urmare, creste timpul de deplasare.

Trotuarele sunt considerate a fi, in general, intr-o stare medie spre nesatisfacatoare, cu fisuri si
suprafete inegale, de multe ori din cauza ca nu pot suporta greutatea suplimentara a vehiculelor
parcate pe ele.
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PARCAREA AUTO — MUNICIPIUL CONSTANTA

Conform datelor primite de la Primaria Municipiului Constanta, exista doar aproximativ 13.200 locuri
de parcare publice in oras. Acestea sunt o combinatie de locuri de parcare stradale paralele cu
bordura (4.626), locuri de parcare pe trotuar pietonal (2.011), locuri de parcare jumatate pe strada
/ jumétate pe trotuar pietonal (1.431 locuri de parcare) si locuri de parcare langa strada (5.152). In
afara de acestea, exista, de asemenea, circa 200 de locuri de parcare oficiale pentru taxiuri, cum
ar fi cele de langa Parcarea auto multi-etajata a Spitalului (MSCP).

Amplasarea facilitatilor existente pentru parcarea publica din Constanta este afigata in figurile 2.9
si 2.10.

In prezent, exist& o singura parcare auto multi-etajatd (MSCP) operationala in Constanta; inca una
este construita in Mamaia si va fi gata de utilizare la sfarsitul anului 2015. MSCP din Mamaia va
functiona in principal ca parcare pentru turisti si exista intentia de a se demara circulatia autobuzelor
plecand din aceasta parcare pe faleza statiunii Mamaia, posibil din vara anului 2016.

MSCP operationala existenta include circa 275 de spatii, se afla Ianga Spitalul principal si este in
prezent gratuita. Exista, de asemenea, trei parcari subterane in municipiul Constanta, si anume: la
City Park Mall pe Strada Soveja, La Tomis Mall si la Maritimo Shopping Centre.

Parcare gratuita pe termen scurt si lung este disponibila la Aeroportul Constanta. Parcarea VIP
este, de asemenea, disponibila.
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Figura 2.9 Zonele cu parcari publice (1 din 2)
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Figura 2.10 Zonele cu parcari publice (2 din 2)

004563 06 08 12
LA -

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



39

PROBLEME

Un rezumat al problemelor cheie care au fost identificate la reteaua de drumuri si parcari este
prezentat mai jos. Acesta exclude orice constrangeri privind intersectia localizata / capacitatea
legaturii si/sau configuratia geometrica.

9

Turistii care se deplaseaza cu masina personala dinspre vest (prin A2) sau sud (prin DN39)
aleg de obicei aleg rute prin oras, in scopul de a accesa statiunea Mamaia, fiindca nu exista o
legatura de calitate intre autostrada A4 si Mamaia;

Utilizarea excesiva de vehicule personale in sezonul turistic de varf conduce la supraincarcarea
anumitor parii ale retelei de drumuri, in special DN39 pana la Mangalia, centrul municipiului
Constanta si DC86 prin Mamaia;

Capacitatea de trafic intre Mangalia si Constanta pe DN39 este afectata de capacitatea redusa
a podului rutier, insa acest aspect este rectificat prin constructia unui nou pod rutier doar pentru
transport de marfa;

Existd un numar mult prea mare de soferi care utilizeaza Strada Baba Novac ca legatura
alternativa care traverseaza orasul, in special in scopul de a accesa zona comerciala / de retail
din nord-vestul orasului si Ovidiu;

Carosabilul spre nord pe Podul Nicolae Filimon era incomplet la data realizarii observatiilor in
teren si, in aceasta situatie, crestea presiunea traficului pe reteaua stradala adiacenta. Intre
timp reparatia pasajului a fost finalizata;

Zona de spatiu carosabil Tn unele intersectii este considerata excesiva si este necesara o
anumita reechilibrare a spatiului; de exemplu, intersectia Bulevardul 1 Mai cu Strada Caraiman;

In Municipiul Constanta nu exista un sistem de management al traficului care sa preia
semnalele de la senzorii de trafic, sa prelucreze datele si sa stabileasca durata fazelor din
ciclurile de semaforizare ale intersectiilor;

Un numar de intersectii controlate prin semafoare au fost inlocuite cu sensuri giratorii, fara a
realiza o analiza care sa le demonstreze necesitatea;

Nu pare a fi o restrictie privind momentul in care pot avea loc livrarile de marfa, ceea ce poate
duce la situatii in care vehiculele de livrare ocupa o banda a carosabilului in perioadele de varf,
reducand astfel capacitatea arterei stradale; si

Exista in jur de 508 km de drumuri in stare nesatisfacatoare, ceea ce conduce la cregterea
costurilor de operare a vehiculelor si a timpului petrecut in trafic;

O analiza detaliata a sectiunilor de drum in stare nesatisfacatoare este imperios necesara.
Acest lucru ar trebui sa fie urmat de o evaluare a starii drumurilor si de planuri ulterioare pentru
intretinere si reabilitare

Spatiile destinate parcarii sunt insuficiente, astfel ca se parcheaza intr-o mare masura pe
trotuare sau carosabil, cu impact negativ evident asupra sigurantei rutiere, a sigurantei
pietonilor si biciclistilor, inclusiv ducand la cresterea congestiei pe arterele de circulatie.

24 TRANSPORT PUBLIC

STRUCTURA ACTUALAVDE PLANIFICARE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC URBAN iN
ZONA METROPOLITANA CONSTANTA

Exista aproximativ 60 de servicii de transport cu autobuzul autorizate de Consiliul Judetean
Constanta care se termina in orasul Constanta, iar acestea variaza de la servicii de nalta frecventa
pe coridoarele locale, la servicii care conecteaza comunitatile rurale de la distanta si, adesea, ofera
doar o calatorie de o zi catre si dinspre Oras.
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Maijoritatea serviciilor de transport cu autobuzul operate in sistem privat au punctul terminal in doua
autogari aflate langa gara principala, desi multe rute care vin de la nord de Constanta au ca punct
final o stafie de autobuz situata in zona Tomis. Desi aceste locatii sunt convenabile, nivelul general
de facilitati este redus. Asa cum este adesea cazul cu astfel de terminale, multe dintre autobuzele
parcate stationeaza o perioada considerabild de timp nainte de inceperea cursei, iar acest lucru
fnseamna ca este necesara o suprafata mai mare decét ar fi cazul pentru autobuze care doar
debarca pasagerii si pleaca din nou dupa o perioada scurta de timp.

Unii operatori privati au propriile facilitati de autogara, in special pentru serviciile la distante mai
mari, iar acestea sunt de obicei destul de bine echipate din punct de vedere al facilitatilor de
asteptare.

In prezent, Regia Autonoma de Transport in Comun Constanta (RATC), care este in subordinea
Consiliului Local Constanta, asigura aproximativ 80% din transportul public din zona Constanta. Cu
toate acestea, exista, de asemenea, operatori de transport privati care opereaza un numar de
servicii cu microbuze de Tnalta frecventa in oras. RATC asigura doar transportul de suprafata (nu
exista transport subteran in Constan{a) utilizand autobuze mari, cu un etaj, cu motorina. Atat
tramvaiele, cat si troleibuzele au fost folosite in Constant{a, dar intai tramvaiele, apoi troleibuzele
au fost abandonate.

AUTORITATI IMPLICATE

Urmatoarele institutii publice sunt direct sau indirect implicate in transportul public din zona
metropolitana:

-~ Consiliul Local Constanta;

-~ Consiliul Judetean Constanta;

- Autoritatea Nationala de Reglementare pentru Servicile Comunitare de Utilitati Publice
(ANRSC);

- Autoritatea Rutiera Romana (ARR);
- Inspectoratul de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier (ISCTR);
- Registru Auto Roméan (RAR).

PARCUL AUTO RATC
Detaliile privind parcul auto actual al RATC sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Tabelul 2.16 Alcatuirea parcului RATC in 2014

Tip model Iic:";rlii Specificatii Si:mn?sa;ird Numarul
MAZ 103 - 041 2002 Simplu, cu 2 osii — capacitate de 98 de calatori Euro Il 106
MAZ 103 - 065 2004 Simplu, cu 2 osii — capacitate de 98 de calatori Euro 11l 14
MAZ 103 - H65 2004 Simplu, cu 3 osii — capacitate de 103 de calatori Euro 11l 1
MAZ 203 - 076 2008 Simplu, cu 3 osii — capacitate de 106 de calatori Euro IV 15
MAZ 107 - 468 2008 Simplu, cu articulatii — capacitate de 141 de calatori Euro IV 50

Voléo B7L Ayats 2007 Cu etaj, deschis — capacitate de 87 de calatori Euro Il 10
ravo City
TOTAL 196

Se remarca faptul ca toate autobuzele, cu exceptia vehiculelor speciale turistice, sunt de fabricatie
MAZ, care ofera un grad bun de standardizare cu privire la piese de schimb si tehnologie. Intreaga
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flota este Euro |1, Ill sau IV standard si cele mai vechi vehicule au 12-13 ani. In timp ce acest lucru
este deja cunoscut, mai ales in comparatie cu orase de dimensiuni similare din Roméania, se are in
vedere faptul ca Euro Il este un standard 1998, iar Euro Il un standard 2000, precum si faptul ca
vehiculele care sunt livrate in alte tari din Europa sunt acum la standardul Euro VI.

RATC a raportat ca lotul de autobuze din 2002 a suferit din cauza fiabilitatii motoarelor, care
afecteaza numarul de vehicule necesare si creste numarul de mecanici angajati. Acest lucru poate
fi un motiv pentru raportul ridicat de autobuze "de rezerva" fata de cele necesare pentru a opera
orarul din perioada de varf (32,1%), un raport care ar fi de asteptat sa fie, In mod normal, in jur de
15%. Nu pare a fi niciun alt motiv special pentru acest lucru, deoarece parcul este relativ modern.

Un aspect important este faptul ca, desi varsta si starea parcului auto sunt destul de satisfacatoare,
trebuie gasite strategii pentru inlocuirea autobuzelelor in timp util, conform cerintelor si
specificatiilor europene, pentru a se asigura un transport atractiv pentru calatori, simultan cu
reducerea gradului de poluare.

STRUCTURA ORGANIZATORICA

Sistemul de transport public din Constanta este similar cu cel din municipii de dimensiuni similare
din Romania. Tn ciuda faptului ca nu existd ADI-T pentru Constanta inca, Zona Metropolitana
Constanta (ZMC) este menita a fi un instrument administrativ care vizeaza promovarea eficienta a
proiectelor comune de dezvoltare a zonei, ca un facilitator in atragerea de fonduri de investitii si
structurale si ca o platforma de colaborare intre unitatile administrative responsabile pentru
transportul public. Principalele obiective ale ZMC sunt urmatoarele:

Imbunatétirea si dezvoltarea infrastructurii de transport, telecomunicatii si energie;
Reducerea disparitatilor dintre localitatile situate in zona metropolitana;

Dezvoltarea si imbunatatirea serviciilor publice;

Protectia mediului si dezvoltarea durabila;

o 0N =

Atragerea de noi investitii si cresterea accesului la resurse.

Nu exista inca o Autoritate de Transport specifica in Constanta care sa se ocupe de dezvoltarea si
planificarea transportului public.

Serviciile de transport public sunt operate de RATC pe 22 de rute, cu o lungime totala de 268,6 km,
deservite de 549 de statii. intr-un efort de a sprijini turismul in Romania, in anul 2007, RATC, cu
ajutorul Consiliului Local Constanta, a achizitionat din Spania 10 autobuze Ayats cu etaj. Acestea
au fost utilizate pentru a inaugura un traseu numit Constanta City Tour, ce lega gara centrala din
Constanta de una dintre cele mai renumite statiuni, Mamaia. In prezent, in sezonul estival, RATC
a lansat alte rute ce vizeaza atragerea turistilor de a utiliza transportul public pe litoralul romanesc:
Mamaia Estival, Delfinul si Sirena.

Structura Managementului RATC

Tabelul de mai jos (Tabelul 2.17) arata numarul si clasificarile celor angajati de RATC si este urmat
de o organigrama a structurii de management a operatorului de transport public (Figura 2.12).
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Tabelul 2.17 Structura managementului operatorului de transport public
Numar de soferi
Numar de mecanici
Numar de angajati pentru spalare / curatenie
Angajati indirecti in Departamentul de Transport
Angajati indirecti in Departamentul Tehnic
Personal asistenta

Nr. total angajati

Figura 2.11 Organigrama Structurii managementului RATC

ORGANIGRANA RATT 3013
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Funchionari

Responsabilitati ale RATC

RATC este responsabil pentru proiectarea retelei in conformitate cu un buget dat. Atunci cand nu
exista un buget pentru linii modificate sau suplimentare de retea, o propunere este Tnaintata
Consiliului Local. O preocupare exprimata de RATC a fost ca, deoarece compania opereaza numai
autobuze mari, nu este posibil ca liniile sa fie ajustate pentru a deservi mai bine unele dintre zonele

rezidentiale, care au adesea drumuri inguste si autovehicule parcate pe partea carosabila.

Sursele financiare ale RATC Constanta sunt, in principal, urmatoarele:

- Subventji

- Vanzarea de bilete si abonamente
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- Taxe
- Suprataxe

- Alte venituri (inchirieri, publicitate, recuperarea deseurilor, etc.)

De notat este faptul ca site-ul RATC este bine pus la punct, incluzand detaii privint tarife, rute,
devieri temporare, etc. In plus, site-ul are o harta intercativa, care permite calatorilor sa gaseasca
cele mai bune rute, completand datele privind locul de plecare si destinatia. Nu in ultimul rand,
exista facilitatea de a plati prin SMS costul unei calatorii intr-un interval de 40 de minute.

Indicatori de performanta

In cadrul intalnirii cu reprezentantii de la RATC Constanta s-a relevat faptul ca regia nu functioneaza
in baza unor indicatori de performanta specifici. Operatorul de transport public opereaza reteaua
dedicata in functie de bugetul alocat. Nu pare a exista un contract de servicii publice obligatorii in
vigoare intre Consiliul Local si RATC, conform cerintelor Regulamentului UE 1370/2007.

RETEAUA ACTUALA DE TRANSPORT PUBLIC DIN ORASUL CONSTANTA

Urmatoarele figuri furnizeaza informatii cu privire la acoperirea serviciilor de transport public in
municipiul Constanta. Figura 2.12 de mai jos ilustreaza reteaua din 2011, desi diverse modificari
au fost facute la retea, cea mai recenta fiind in noiembrie 2014.
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Figura 2.12 Refeaua RATC din Constanta in 2011
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RETEAUA PRECEDENTA DE TRANSPORT PUBLIC

In continuare in Figura 2.13 de mai jos se prezinta reteaua de transport public din Constan{a in anul
2002, avand n functiune si o retea extinsa de tramvaie i troleibuze, la fel ca si autobuzele. Se
observa ca au existat 11 linii de tramvai, 11 linii de troleibuz si 5 linii de autobuz. Acoperirea
generala a retelei pare similara cu cea actuala, desi exista in prezent o crestere a acoperirii in
partea de vest si de nord a orasului, unde s-au dezvoltat noi zone de retail. Serviciile anterioare
catre Navodari, Lumina, Poiana si Nazarcea nu mai sunt operate de RATC. In plus, in timp ce
anterior existau 2 trasee de troleibuz prin Mamaia la capatul de nord si un serviciu de autobuz catre
Navodari prin Mamaia, acum exista doar serviciul turistic pe intreaga lungime de nord a statiunii

Mamaia.
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Figura 2.13 Refeaua RATC in 2002
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OPERATIUNI CU AUTOBUZE RATC

Dupa cum s-a mentionat mai sus, serviciile de transport public din Constanta (inclusiv Mamaia)
sunt operate de autobuze, despre care autoritafile cred ca ofera o mai mare flexibilitate pentru
retea, in general, si pentru capacitatea de a modifica rutele individuale, in special. Autobuzele care
opereaza serviciile primare din oras sunt furnizate de RATC.

Nivelul de cerere de varf pentru autovehicule (PVR) este de 133 de autobuze, care sunt necesare
pentru a opera un total de 22 de rute. Deoarece totalul parcului include 196 de vehicule, acesta
reprezinta un standard destul de redus de disponibilitate a vehiculelor (cu o cerinta de vehicule de
rezerva de 32%, in timp ce, de obicei, in alte orase din regiune este de 15%). In ceea ce priveste
durata traseelor, acestea variaza intre:

- Linia 3R - 8,8 km - Tomis Nord (Ciresica) - REAL 2 (cea mai scurta ruta cu 17 statii de autobuz);

- Liniile 5 si 40 (operate impreuna) — 26,4 km - Sere - Centru - Pescarie (cel mai lung traseu non-
turistic cu 53 de statii de autobuz); si

-~ Liniile 5 si 40M (operate impreuna) — 38,2 km - Sere - Km. 5 - Centru - Pescarie - Mamaia
(Butoaie), cel mai mult, care este o extensie nordica prin Mamaia cu un total de 72 de statii de
autobuz.

Intervalul standard de escala la terminale este de 5 minute, cu unele servicii mai lungi acceptand o
escala de 10 minute.

Cele mai frecvente trasee la orele de varf ale diminetii sunt: Liniile 5 si 40, linia 102 (Depou - Soveja
- Bd Mamaia - Pescarie sau Zorelelor.) si Liniile 2 si 43 (Tomis Nord Ciresica - Centru - Gara CFR
- Poarta 6) la fiecare 5 minute, si linia 101C (Depou - B-dul Aurel Vlaicu - Gara - Centru) si Linia 48
(CFR Palas - Centru - Poarta 2 port) la fiecare 6 minute, iar Linia 44 (Poarta 1 Port - Maritimo -
Betoane), si Linia 51 (Poarta 1 Port - Halta Traian (Inel Il)) la fiecare 7 minute, iar Linia 42 (Tomis
Nord Ciresica - Poarta 2 port) la fiecare 8 minute.

Zona cu cele mai multe terminale de traseu este Gara CF cu 12 servicii ce leaga diferite destinatji
cheie din municipiul Constanta si Statiunea Mamaia. Mai multe rute opereaza de-a lungul
Bulevardului Ferdinand (6 servicii) si Bulevardul Mamaia (3 servicii).

SERVICII DE TRANSPORT PUBLIC CU AUTOBUZE PRIVATE iN MUNICIPIUL CONSTANTA

Tn plus fatd de reteaua de servicii de transport cu autobuzul operate de RATC, in zona municipiului
Constanta exista, de asemenea, 9 servicii de microbuze operate de 3 companii private separate,
toate fiind autorizate de catre Municipiul Constanta. Aceste servicii, care functioneaza la o frecventa
ridicata, nu dupa un program fix, sunt considerate necesare pentru a completa reteaua RATC,
deservind strazi care nu pot sustine autobuze mai mari decat microbuzele.

Cele 3 societati private sunt: -
- SC Grup Media Sud Company SRL, care opereaza 6 servicii, Liniile 301-305 si Linia 309, care
sunt afisate pe harta urmatoare: -

- SC Sybel Pro Invest SRL, care opereaza 1 serviciu, Linia 314; si

- SC Dorada Transporting SRL, care opereaza 2 servicii, Liniile 310 si 312.
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Figura 2.14 Rute de microbuze operate de compania Grup Media Sud

O harta care ilustreaza serviciile operate de celelalte 2 companii este prezentata mai jos:
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Figura 2.15 Servicii de microbuze operate de Sybel Pro Invest si Dorada Transporting

Final
WSP | Parsons Brinckerhoff
Noiembrie 2015
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Se poate observa din hartile de mai sus ca traseele lungi ale acestor servicii cu microbuze sunt
paralele cu principalele artere de-a lungul carora sunt operate serviciile RATC, existand astfel
suprapuneri intre traseele RATC si cele ale operatorilor privati.

ORGANIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC IN ZONA METROPOLITANA

Transportul public in Zona Metropolitana Constanta din afara orasului este organizat de Consiliul
Judetean Constanta, asa cum este cazul in alte zone urbane si rurale mai mici. Operatorii privati
acopera rute specificate n cadrul unui sistem de licente, licentele fiind acordate in urma unui proces
de licitatie competitiva. Acesta este un sistem standard operat in Romania in conformitate cu
normele si deciziile Autoritatii Nationale pentru Reglementarea Serviciilor comunitare de utilitati
publice (ANRSC). Consiliul Judetean determina detalile necesare traseelor, timpii si frecventa, si
trimite aceste informatii catre ANRSC, care organizeaza un proces de licitatie electronica in numele
Autoritaii.

Fiecare traseu este ofertat pentru o anumita perioada si criteriile de selectie sunt, printre altele,
referintele de functionare ale operatorului si calitatea materialului rulant. Aspecte inedite ale
sistemului sunt ca autobuze individuale specifice trebuie sa fie nominalizate pentru a opera fiecare
serviciu (Tn loc de o referin{a mai generica privind varsta, tipul si caietul de sarcini) si ca puncte sunt
acordate operatorului existent al serviciului ofertat, care ofera un avantaj incorporat operatorului
istoric. Nu se ofera o subventie, iar serviciile sunt uneori grupate pentru a include rute profitabile si
neprofitabile, pentru ca operatorii sa poata "finanta la comun" rute care nu transporta multi calatori
cu rute care sunt foarte profitabile.

Tabelul de mai jos prezintd operatorii care au primit licente in decembrie 2013 pentru a opera
servicii ce leaga Orasul Constanta de restul judetului Constanta si care prevad, de asemenea,
conexiuni locale intre comunitatile mai mici si mai apropiate de marile orase din judet, dar si in
cadrul Zonei Metropolitane.

Tabelul 2.19 Operatori privati cu licente emise de Consiliul Judetean Constanta pentru operarea
serviciilor de autobuze

Numarul de Numarul de
Denumirea operatorului rute Nr. rutelor autobuze in
acoperite functiune
Metropolitan SRL 12 4,5, 21, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 43, 93 57
Servcom Adrian SRL 7 8, 41, 45, 59, 80, 88, 92 15
Dumacris Inst 6 23, 24, 25, 26, 75, 84
2+Menv Transcom SRL 4.5 13, 14, 81, 82, 85 5
Trans Tur SRL 4 3,9, 57, 62 15
Georgiana & Alina SRL 4 16, 17, 18, 19 5
Transevren SRL 4 27,42, 58, 69 21
Amet Impex SRL 4 47,50, 51, 86 5
Emanuel Trading SRL 4 64, 65, 66, 67 9
Marcon Star SRL 3 6,7,48 12
Darocrim SRL & 29, 30, 79 9
Indelcomo SRL 3 32,70, 71 6
Aigean Import-Export SRL 5 52, 53, 54 7
GIS Trans Rapid SRL 2 1,2 2
Mercado Sud SRL 2 10, 31 2
Nursen Transcom SRL 2 11, 63 6
Muslin SRL 2 60, 61 3
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Nordiana Nis SRL 2 72,73 5
Trans Moviay SRL 1.5 12, 14 2
Pelicanul de AVR SRL 1 15 3
Arslan Kizlar SRL 1 20 2
99 Nar Tour SRL 1 28 1
Covax Tours SRL 1 S8 2
Marco Trans SRL 1 44 2
Capitol Trans SRL 1 46 1
Eurotrans Tur SRL 1 49 4
Simpa Trans SRL 1 55 10
Vibo Trans SRL 1 56 2
Timona S SRL 1 68 9
Dorinta SRL 1 74 1
Grup Media Sud SRL 1 76 14(+10)
JTA Transgroup SRL 1 77 9
Electro Tur SRL 1 78 2
Auto Giroem SRL 1 83 1
Capitol Expres SRL 1 91 1
TBA ? 87 2
TBA ? 89 1
TBA ? 90 1
Constant Trans SRL 1 94 2
TOTAL 89 267(+10)

SISTEM / STRUCTURI DE TARIFE RATC
Tarife pentru Serviciile RATC
Tarifele percepute in prezent sunt urmatoarele:-

Tabelul 2.20 Tarife standard percepute de RATC

Tip bilet Cost in Lei
Dus 1,50
Dus-intors 3,00
Dus Mamaia - Constanta 4,00

N.B. Biletele sunt tiparite pe hartie termica

Biletele sezoniere sunt, de asemenea, disponibile la urmatoarele preturi la tarife reduse, de
exemplu, un bilet pentru 24 de ore costa 5 lei, un bilet de 7 zile - 24 lei si un abonament de 1 luna
pentru doua linii costa 80 lei.

Sistemul folosit pentru tarifele reduse sau gratuite pentru grupuri speciale de persoane este comun
in Romania. Exista un tabel pentru toata tara, stabilind toate tarifele pentru diferite grupuri.
Parlamentul Romaniei si Consiliul Local sunt responsabile pentru stabilirea ratelor de actualizare
pentru aceste grupuri, astfel platile compensatorii catre operatorii de transport cu autobuzul sunt
finantate din bugetul de stat si bugetul local. De exemplu, Guvernul Central prevede finanfarea
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pentru persoanele cu dizabilitati si veteranii de razboi, in timp ce Consiliul Local si municipalitatile
stabilesc beneficii pentru persoanele in varsta.

Costuri si venituri pentru Transportul Public RATC

Tabelul 2.21 de mai jos prezinta principalii indicatori de utilizare a parcului de autobuze din
Constanta.

Tabelul 2.21 Utilizarea parcului auto RATC Constanta 2013

Descriere Autobuze

1. Numar de autobuze disponibile 198

2. Numar de autobuze maxim in functionare in orele de varf 133

3. raport (2): (1) 67,2%

4. Vechimea medie a vehiculelor (ani) 8,6

5. Nr. mediu de kilometrii per autobuz disponibil 46.100

6. Nr. mediu de ore per autobuz disponibil 3,402

7. Viteza de deplasare medie (km/h) 13,6

8. Numar de km. per litru de benzina / per KWh n.a.

9. Numar de locuri in picioare per m? 6

10. Numar de curse de calatori 51.504.734

11. Numar de kilometri pe scaun 685.000.000 )
12. Numar de kilometri per pasageri 150.000.000 “),

13. Raport mediu utilizare scaune (11):(10) 21,9%

‘) estimare, in functie de Numar de 75 de locuri, inclusiv nr. mediu de locuri in picioare per autobuz
“) estimare, in functie de lungimea medie de 3 km per cursa de pasageri

Aceste cifre demonstreaza urmatoarele:

- Punctele 1-3: Numarul de autobuze disponibile este destul de mare in comparatie cu numarul
maxim de vehicule necesare pentru functionare. Asa cum este mentionat mai devreme, de
obicei raportul de la punctul 3 este intre 80% si 90%. Acest lucru poate insemna ca o parte din
flota de autobuze nu este in stare mecanica adecvata pentru a fi utilizata zi de zi si este, uneori,
pastrata pentru piese de schimb sau pentru a fi reparata in caz de urgenta. RATC explica faptul
ca, datorita unei scaderi a numarului de calatori, compania a decis sa reduca numarul de
autobuze. Prin urmare, este de asteptat ca o parte din autobuzele disponibile sa fie vandute
sau casate.

- Punctele 5 si 6: Din acelasi motiv, utilizarea vehiculelor in kilometri si ore per vehicul pe an este
destul de scazuta; de obicei, aceste cifre sunt in jur de 40% mai mari.

- Punctul 7: Viteza medie de deplasare este relativ scazuta pentru un orag la fel de mare ca si
Constanta.

- Punctul 9: Numarul de calatori in picioare pe m? (6) este mai mare decat in Europa de Vest,
unde acest standard este de 4-4,25. Un numar mare de calatori in picioare face transportul
public mai putin confortabil si, pentru a face transportul public competitiv cu transportul privat,
confortul este un element cheie.

- Punctul 13: Utilizarea medie (estimatda) a scaunelor este relativ scazuta pentru o tara din
Europa Centrala. Daca s-ar fi aplicat un numar mai mic de locuri in picioare pe m?, acest procent
ar fi, desigur, mult mai mare, dar chiar si in acest caz, utilizarea scaunelor ar fi relativ scazuta
pentru standardele Europei Centrale.

Tabelul 2.22 prezinta principalii indicatori de utilizare a personalului direct si indirect.
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Descriere Autobuze
14. Numar de soferi 349
15. Numar de ore de parcurs pentru vehicule 673,621
16. Numar mediu de ore de parcurs per sofer (14):(13) 1,930
17. Numar de mecanici 179
18. Numar de ore lucrate de mecanici 285.400 )
19. Numar mediu de ore lucrate per mecanic (17):16) 1.595
20. Numar de angajati care se ocupa de spalare / curatenie 12

21. Numar de controlori de bilete 36 )
22. Numar de persoane implicate indirect in departamentul de trafic 6

23. Numar de persoane implicate indirect in departamentul tehnic 20
24. Numar de alti angajati implicati indirect 184
25. Numarul total al personalului 786
26. Rata imbolnavire soferi (ore de boala % din orele contractuale) 3,47%
27. Rata imbolnavire mecanici (ore de boald % din orele contractuale) 2,93%
28. Rata imbolnavire total personal (ore de boala % din orele contractuale) 1,44%
29. Numar de personal direct (soferi, mecanici, spalatori de masini) 540
30. Numar de personal indirect 246
31. Raport numar de angajati implicati indirect : direct (27):(26) 46%

‘) estimare facuta de RATC, in functie de 23.787 de ore lucrate in octombrie 2013
“) estimare facuta de o companie externa, care este detinutd 50% de RATC

In tabelul 2.22 numarul de personal este considerat a fi mediu comparativ cu numérul de
autovehicule si serviciile de transport. Acest lucru poate indica faptul ca eficienta este medie, dar
ar putea reflecta, de asemenea, ca numarul de autobuze, in special, este mai mare decéat ar trebui
sa fie.

Numarul de mecanici este foarte mare in comparatie cu numarul de autobuze disponibile si chiar
mai mult Tn comparatie cu numarul maxim de autobuze in functiune. Raportul dintre numarul de
mecanici comparativ cu autobuzele in orele de varf este de aproximativ 1,35 n timp ce un raport
de 0,3 — 0,4 ar fi cel normal, chiar luand in considerare varsta medie a flotei de autobuze. RATC
explica faptul ca sunt necesari mai multi mecanici pentru extinderea duratei de viata a celor mai
vechi autobuze, unde fiabilitatea motorului s-a dovedit a fi o problema.

De asemenea, raportul dintre personalul indirect si direct este destul de mare, mai ales avand in
vedere numarul mare de mecanici: acest raport este de obicei intre 15% si 30%. In multe tri
sarcinile cu privire la planificarea, organizarea, controlul, monitorizarea etc. transportului public se
realizeazd de cétre autoritatea responsabilda cu transportul public. Tn aceste cazuri, raportul
mentionat este cuprins intre 15% si 25%. in Constanta aceste sarcini sunt efectuate de RATC, ce
ar explica un raport mai mare, intre 30% si 40%. Raportul real de 46% ar putea indica unele
ineficiente Tn randul personalului indirect. RATC a explicat ca multi angajati sunt folositi pentru a
vinde bilete in diferite locatii din oras si a subliniat ca numarul total al personalului angajat in anul
2001 a fost de aproximativ 2.000, comparativ cu 750 in prezent.

Tabelul 2.23 arata ca veniturile medii per km de vehicul sunt relativ scazute, chiar si {indnd seama
de diferentele de salarii medii dintre vestul si centrul Europei. Un motiv important este ca, in
Romania, respectiv in Constanta, mai multe categorii de calatori au dreptul sa foloseasca
transportul public la tarife reduse sau chiar gratuit. in leg&tura cu acest aspect, platile compensatorii
sunt foarte mari in comparatie cu veniturile obtinute de la calatori.
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Tabelul 2.23 Raporturi financiare RATC Constanta 2013 (RON)

Descriere Autobuze
32. Incaséri de la pasageri 21.385.028
33. Total costuri 47.735.927
34. Raport acoperire costuri 44.,8%
35. Incasari per kilometru pasageri  (25):(11) 0,14
36. incasari per kilometru vehicul 2,34
37. Incasari per ord vehicul (25):(14) 31,75
38. Subventii pentru transportul public 19.486.099
39. Subventii ca % din incasarile de la pasageri 91,1%
40. Total costuri per kilometru vehicul 5,23
41. Total costuri per ora vehicul 70,86

SISTEM / STRUCTURI TARIFE - TARIFE PRIVIND SERVICIILE OPERATORILOR PRIVATI iN
ZONA METROPOLITANA

Operatorii privafi de microbuze din oras isi stabilesc propriile tarife, care trebuie in mod evident sa
ia in considerare tarifele practicate pe traseele paralele cu RATC. Ei nu primesc plati compensatorii
de la Consiliul Local pentru reducerea tarifelor pentru persoanele in varsta, prin urmare nu ofera
reduceri. Exista o problema in plus si anume ca preturile sunt incasate in numerar, dar nu se emit
bilete.

Operatorii privati stabilesc tarifele pentru serviciile operate in baza licentelor acordate de Consiliul
Judetean in conformitate cu cererea pietei, in contrast cu serviciile oferite de Oras, caz in care
tarifele sunt stabilite de Municipalitate. Un exemplu este cel al biletului de la Medgidia la Constanta,
care este de 9 lei. Reduceri sunt date, de obicei, pentru bilete sezoniere, de exemplu, un permis
tipic lunar se va baza pe 40% din tariful unic. Odata ce operatorul primeste licenta, exista doar
controale limitate privind operatiunile sale, desi performanta si fiabilitatea vor fi luate in considerare
la urmatoarea licitatie si serviciile sunt monitorizate de personalul Consiliului Judetean.

Tarifele unice tipice pentru serviciile de transport cu autobuzul spre alte destinatii din Romania si
catre destinatii internationale:

Constanta - Bucuresti 50 Lei
Constanta - Varna, Bulgaria 70 Lei
Constanta — Londra, Marea Britanie €100

OPERATIUNI CU TAXIURI IN ORASUL CONSTANTA

Reglementarea taxiurilor in Constant{a se efectueaza prin Legea privind operatorii de taxi din 2003,
care include politica prin care numarul de autorizatii emise sa fie de 4 autorizatii la fiecare 1.000 de
locuitori. Pentru Orasul Constanfa, numarul a fost initial stabilit la 1.500 de autorizatii, in urma
discutjilor cu asociatiile profesionale. Acest lucru s-a schimbat in etape din 2003 pana la o cifra de
1.890, dar a fost acum redus la 1.720 de autorizatii.

Legea nu permite ajustari sezoniere ale autorizatiilor (asa cum ar fi adecvat pentru Constanta vara),
dar acesta este un proces complex care necesita o procedura de licitatie si a fost incercat o data
in Constanta in anul 2004, dar nu a fost considerat un succes.

Tnainte de 2007, orasul a implementat o politicd conform careia o treime din autorizatii sa fie pentru
operatori privati si doua treimi pentru companii de taxi, dar acum nu exista o astfel de prevedere.
Exista 611 firme de taxiuri care opereaza in Constanta, din care doar 10 au 10 vehicule sau mai
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multe. Cel mai mare operator dispune de 60 de vehicule. Fiecare taxi din Constanta trebuie sa fie
testat la fiecare 6 luni de la data achizitiei de un centru de inspectie autorizat. Testarea la fiecare
12 luni dupa ce vehiculul are deja o vechime de 3 ani este aceeasi cu cea intreprinsa pentru toate
vehiculele particulare.

Exista un nivel semnificativ de functionari ilegale, neautorizate de taxi in oras, in special seara la
punctele de transfer mari, cum ar fi gara principala. Politia rutiera este responsabila pentru
sanctionare, dar este aproape imposibil sa se identifice actiunile ilegale odata ce vehiculele sunt in
migcare.

SERVICII DE AUTOBUZE INTERJUDETENE SI INTERNATIONALE

In plus fata de serviciile care sunt asigurare in mare masuré in judetul Constanta, exista un numar
mare de servicii autorizate la nivel national si international de operare dintr-un numar de statii de
autobuz, in principal situate la gara principald, dar si intr-o locatie din partea de nord a orasului si
de la sediile diferitilor operatori privati. Acestea sunt cuprinse in tabelul urmator, unde destinatiile
catre alte judete din Roméania sunt prezentate cu rosu, iar destinatiile internationale cu negru.
Numarul de curse pe zi sunt notate atunci cand depasesc 2 calatorii:

Tabelul 2.24 Destinatiile majore deservite de terminalele de autobuze din Constanta

Operator

Aerobus Services

Alexatrans
Conex Trans
Lilian Express

Saiz Tours
Sempre Dritto
Sud Mercado

Trans Sevren
TST Turistik

Operator

Aerobus Services

Lilian Express
GSM Trans
All Trans Com
Bosfor SRL
Alexatrans

Antares Transport

Aventin Trade

Comanto Trans

Direct Aeroport
GSM Trans

Simpa Trans
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Destinatie majora (internationald)

Grecia
Moldova
Turcia

Austria/Germania/Franta
Italia
Grecia
Spania
Italia
Bulgaria (peste 10 curse pe zi)
Turcia

Austria/ Germania /Belgia/Marea Britanie
Italia

Destinatie majora (Romania)

Bucuresti (5 curse pe zi)
Bucuresti/Sibiu/Cluj Napoca
Bucuresti/Craiova/Orlova
lagi/Bucuresti/Bacau/Suceava

Bucuresti
Bucuresti (5 curse pe zi)
Calarasi
Calarasi
Cluj Napoca
Ramnicu Valcea
Galati
lasi
Piatra Neamt
Sibiu

Aeroportul Otopeni, Bucuresti (3 curse pe zi)
Bucuresti (4 curse pe zi)

Aeroportul Otopeni, Bucuresti (9 curse pe zi)

Aeroportul Otopeni, Bucuresti (2 curse pe zi)

Aeroportul Otopeni, Bucuresti (4 curse pe zi)
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Sir Trans
Horas

Diligentia Sud Nord

Trace Trans

Sherif Transport
Grup ATYC
Marcon Star

Mat Dan
Fany
Ovidius Trading
Rides Star
Sud Mercato

Servcom Adrian
Sidrom Star

Steriana

Timona
Tinioris Mar

Transbus Codreanu
TST Turistik
Trans Dor

Patru Plus Trans

Trans Sevren

RVG

Vertrantis
Vibo Trans
Tudan
99 Nar Tour

99

Bucuresti (6 curse pe zi)

Aeroportul Otopeni, Bucuresti (3 curse pe zi)
Bucuresti (5 curse pe zi)

Bucuresti/Sibiu

Macin (5 curse pe zi)
Isaccea

Macin (2 curse pe zi)
Tulcea (15 curse pe zi)
Daieni (3 curse pe zi)
lagi
Focsani
| C Bratianu
6 Martie
Jurilovca

Tulcea (3 curse pe zi)
Mamaia/Harsova/Slobozia/Ploiesti sau Targoviste
Viile
Ramnicu Valcea
Cluj Napoca
Curtea de Arges
I C Bratianu
Galati (11 curse pe zi)
Ostrov
Buzau
Daieni
6 Martie

Cerbu
6 Martie

Brasov
Sibiu
Botogani
Gura Humorului

Suceava
Gura Humorului

Gura Humorului
Vatra Dornei
Dorohoi
Botosani

Barlad
Calarasi
Calarasi

Slobozia/Ploiesti (5-6 curse pe zi)

Dupa cum se poate observa din tabelul de mai sus, exista servicii foarte extinse operate catre o
gama larga de destinatii de un numar mare de operatori privati, dintre care multi opereaza, de
asemenea, linii de autobuz autorizate de Consiliul Judetean. Un aspect deosebit il reprezinta cele
25 de curse pe zi operate la Aeroportul Otopeni din Bucuresti, impreuna cu cele peste 30 de curse
pe zi catre Bucuresti.

Urmatoarele destinatii mai populare sunt Tulcea (18 curse pe zi), Galati (11 curse pe zi), Macin (7
curse pe zi) si Slobozia si Ploiesti (7 curse pe zi).
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PROBLEME

Principalele probleme legate de infrastructura de transport public din municipiul Constanta sunt
standardul relativ scazut de facilitati si lipsa unor panouri informative in statii. Infrastructura statiilor
de autobuz nu este conceputa pentru a facilita imbarcarea si coborarea persoanelor in varsta, a
celor cu dezabilitati si a parintilor cu copii si carucioare. Parcul de autobuze RATC este cu podea
joasa, care ajuta foarte mult accesibilitatea, insa constructiile destinate opririlor in statiile de
autobuz nu sunt concepute pentru a asigura un bun acces pentru persoanele cu dizabilitati. In plus,
aproape toate autobuzele folosite pentru trasee de autobuz autorizate de Consiliul Judetean nu
sunt accesibile pentru persoanele cu dizabilitati si pentru persoanele in varsta , avand trepte
abrupte de la nivelul pavajului pana in interiorul autobuzului.

O alta problema este numarul de statii de autobuz, precum si localizarea lor, de multe ori incomoda,
acest lucru putand fi imbunatatit relativ usor in viitor printr-un management mai eficient al serviciilor.

De asemenea, se poate mentiona lipsa transportului electric in municipiul Constanta, avand in
vedere ca s-a renuntat la infrastructura de tramvai si troleibuz, precum si faptul ca intreaga flota de
autobuze in uz este de tip Euro Il, Il sau IV standard si cele mai vechi vehicule au 12-13 ani. Totusi,
in vara anului 2015, RATC a testat primul autobuz electric pe mai multe linii de transport. Acest fapt
demonstreaza ca exista in mod cert interes din partea RATC si a primariei Constanta pentru a
imbunatati conditiile de transport public, reducand in acelasi timp poluarea aerului si poluarea fonica
in oras.

Urmatoarele probleme si concluzii au fost identificate Tn raport cu infrastructura de transport public
urban in Zona Metropolitana Constanta:

- Exista necesitatea semnarii unuicontract de servicii publice (CSP) intre RATC si Consiliul Local,
pentru a se asigura conformitatea cu reglementarile UE, si, de asemenea, pentru a stabili
indicatorii de performanta specifici serviciului prestat;

- O mai buna integrare intre serviciile de transport cu autobuzul la nivel urban si interurban ar
putea fi realizata prin crearea unei Autoritati de Transport Metropolitan (ADI-T);

- Desi exista o integrare rezonabila Tntre serviciile de transport cu trenul, autobuzul si taxiul, acest
lucru ar putea fi mult imbunatatit prin reproiectarea majora, in special in zona garii principale
din Constanta;

- Nu existd masuri privind prioritizarea autobuzelor in trafic (prin benzi dedicate si semafor
propriu) - planificarea si introducerea lor ar trebui sa fie o prioritate, deoarece cresterea
numarului de masini personale si congestionarea traficului vor duce la agravarea fiabilitatii
serviciilor de transport public;

- Sistemele de bilete folosite sunt depasite si ar fi nevoie de introducerea unui sistem de E-
Ticketing la nivelul intregii retele;

- Pentru a rezolva problema numarului excesiv de autoturisme in oras, in special in timpul
sezonului de vara, se pot dezvolta infrastructura si servicii de tip Park-and-Ride, propuse in
puncte importante de pe arterele majore de intrare in oras;

- Conceptul de serviciu rapid Park and Ride ar putea fi combinat cu introducerea infrastructurii
Bus Rapid Transit pentru furnizarea unui transport public eficient in oras;

- Introducerea de informatii in timp real (panouri electronice de afisaj in statiile de autobuz) ar
incuraja persoanele care nu sunt inca utilizatori sa ia in considerare utilizarea serviciilor de
transport public;

- Lipsa de accesibilitate (capacitatea oamenilor cu probleme de a se urca / coborf) in autobuzele
de pe rutele orasenesti si judetene, reprezinta o problema care trebuie abordata n viitor printr-
o reconsiderare a specificatiilor vehiculelor utilizate si o reproiectare a statiilor, dupa caz;
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- Lipsa unei finantari adecvate problemelor identificate este o provocare posibila, avand in
vedere dimensiunea propusa a programului;

- Nerezolvarea blocajelor de trafic tot mai mari va avea un impact negativ asupra turismului.

TRANSPORTUL PE CALEA FERATA
Reteaua de cale ferata

Figura de mai jos (Figura 2.16) este o reprezentare schematica a retelei feroviare din zona
Constanta, publicata de CFR. Se observa ca exista o linie dubla electrificata aeriana ce ruleaza de
la Constanta in directia vestica spre Bucuresti, si care face parte din linia Coridorului IV care, la
randul sau, este un element al refelei feroviare a UE TEN-T, care ruleaza de la Constanfa la
Bucuresti, Ploiesti, Brasov, Sighisoara, Arad si apoi Budapesta. Aceasta linie a fost reabilitata
recent pentru a asigura viteze de 160 km / ora pentru trenurile de calatori si de 120 km / h pentru
trenurile de marfa, desi aceasta pare sa fi facut o diferenta din punct de vedere al timpilor de
parcurs. In plus, exista o cale ferata electrificatd dubl& de la Fetesti, Tandarei prin F4urei si pana la
Buzau, cu conexiuni cu alte coridoare feroviare importante.

Linia ferata electrificata dubla duce, de asemenea, la Agigea si Ecluza Agigea, cu o linie de cale
ferata simpla neelectrificata ce merge spre sud in Mangalia. Fiind un port comercial important,
Constanta are legaturi feroviare directe in multe dintre facilitatile portuare, cu miscari semnificative
de marfa la si din aceste locatii.

Exista, de asemenea doua linii neelectrificate cu o singura directie, operate de companii private ca
si linii "non-interoperabile". Una dintre acestea, care este doar linie de marfa, este operata de SC
Grup Feroviar Roman (GFR), unul dintre cei mai mari operatori de transport feroviar din Romania,
si ruleaza la sud-vest de Dorobantu si nord-est spre Capu Midia, cu o conexiune intre Navodari si
Constanta. Cealalta linie, tot pentru transport de marfa exclusiv, functioneaza de la Medgidia la
Negru Voda si pana in Bulgaria, si in directia nord de la Medgidia la orasul Tulcea. Aceasta linie
este, de asemenea, operata de o companie feroviara privata, SC Transferoviar Grup SA (TFG). Un
serviciu de pasageri a fost operat pentru o perioada scurta de timp de CFR si Caile Ferate de Stat
din Bulgaria Tn anul 2009 intre Bucuresti si Varna, Bulgaria, prin Negru Voda, dar a fost retras rapid
din cauza utilizarii reduse.

La nivel strategic, propunerile de actualizare si modernizare a Coridorului IV pentru a permite viteze
mai mari au fost deja puse in aplicare pe sectiunea de la Constanta la Bucuresti si la Ploiesti si
chiar pana la Predeal. Acest lucru inseamna ca structura de baza a liniei principale de cale ferata
de la Constanta spre Bucuresti este in stare foarte bun&, cu toate acestea starea liniei de cale
ferata de la Constanta la Mangalia si infrastructura asociata nu este clara, desi nivelul de furnizare
a serviciilor sugereaza ca este intr-o stare rezonabila. Un studiu tehnic complet ar fi necesar pentru
a determina situatia exacta.
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Figura 2.16 Diagrama retelei de cale ferata din Zona Constanta
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Exista propuneri de a construi un terminal multimodal in Constanta, ca parte a planului de
dezvoltare de terminale pentru Roméania. Figura urmatoare, primita de la CFR, ilustreaza orasele
in cauza. Cel mai probabil loc pentru a construi un terminal multimodal in Constanta ar fi santierele
de transport de marfa din zona portului. Urmatoarele detalii au fost furnizate privind proiectele
pentru terminalele intermodale din Romania:

- Valoare estimata: 118 milioane Euro
- Propunere de finantare: POS-T 2007-2013, POIM 2014 - 2020 si Bugetul de Stat

- Stadiul actual: Studii de fezabilitate lansate
- Durata executiei: 2013 — 2023
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Figura 2.17 Terminale intermodale marfa propuse
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Exista, de asemenea propuneri pentru o cale ferata - linie de mare viteza, ceea ce ar fi o parte
integranta a retelei globale TEN-T menite sa ofere o solutie durabila pentru asigurarea mobilitatji la
nivelul UE (Reteaua TEN-T din Romania este ilustrata in Figura 2.18 de mai jos si linia de cale
ferata de mare viteza propusa in Figura 2.19). Acest lucru ar fi realizat printr-o extensie a liniei de
mare viteza Paris - Viena, prin intermediul conexiunii Viena - Budapesta - Szeged si ar avea o
valoare estimata de 11 miliarde euro. Infrastructura propusa ar fi partial pe aliniamente existente si
partial pe rute noi, dar de la Bucuresti la Constanta ar urma linia de cale ferata existenta.
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Figura 2.18 Retfeaua de cale ferata europeana Ten-T in Romania (2014)
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Locatii pentru gari

Asa cum este descris mai sus, reteaua feroviara de calatori in zona Constanta este limitata la linia
principala catre Bucuresti si o ramificatie de la gara principala din Constanta catre Mangalia. Statiile
amplasate pe aceste linii sunt ilustrate in Figura 2.20 de mai jos.

Figura 2.20 Linii de cale ferata in Polul de Crestere Constanta ce indica toate garile
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Gara Constanta

Principala gara din Constanta este destul de bine situata pentru acces la centrul orasului si este,
de asemenea, un terminal major pentru liniile de autobuz RATC, care ofera mijloace de transport
catre cele mai importante destinatii din oras. Gara a fost partial renovata in urma cu cétiva ani.

Gari locale

Liniile catre Mangalia si Medgidia si dincolo de aceste localitati sunt bine deservite de garile locale.
EVALUARE

Infrastructura feroviara este in general neatractiva pentru majoritatea pasagerilor. Desi gara
principala din Constanta a fost renovata in urma cu cétiva ani, aceasta renovare nu a generat
schimbari pozitive majore. Asa cum este frecvent in Romania, gara nu este foarte accesibila pentru
persoanele cu dezabilitati.

Prestarea de servicii pe linia Constanta - Mangalia ar putea justifica imbunatatirea frecventei, insa
fiind un tronson cu o singura linie, un studiu tehnic ar evalua daca acest lucru ar putea fi realizat
fara alte investitii Tn infrastructura, cum ar fi furnizarea unor bucle suplimentare de trecere sau chiar
partial linii duble.

O posibilitate pe termen lung este adaptarea liniei Constanta - Mangalia pentru operarea de trenuri
tramvai sau a unui sistem de metrou usor, acesta din urma fiind independent de sistemul de
transport feroviar greu, ceea ce ar permite in continuare utilizarea garii principale din Constanta.

De asemenea, pe termen lung, poate exista un potential pentru linia de transport exclusiv de marfa
intre Constanta si Dorobantu sau partea de sud a acesteia, fiind convertita pentru operarea de
trenuri tramvaie sau tranzit cu metroul usor, pentru a forma coloana vertebrala a unei retele de
transport public de la nord la sud, poate chiar unita cu linia catre Mangalia.

PROBLEME

Urmatoarele probleme si concluzii au fost identificate in legatura cu infrastructura feroviara din zona
Metropolitana Constanta:

- Gairile si infrastructura locala permit servicii feroviare locale rezonabile pe liniile de la Constanta
la Mangalia si pe linia principala pana la Medgidia;

- Prin modernizarea liniei principale din Constanta spre Bucuresti s-a asigurat faptul ca orasul
Constanta este bine conectat la nivel de cale ferata cu alte parti ale tarii;, consideram ca s-ar
putea asigura timpi de calatorie redusi prin servicii Inter City;

- Corelarea serviciilor de transport cu autobuzul, trenul si taxiul la gara principala din Constanta
ar putea fi mult imbunétatita, daca s-ar lua Tn calcul o reorganizare a spatiului pentru autobuze
RATC si cele doua terminale de autobuz utilizate de operatorii privati de transport cu autobuzul;

- Desi exista un nivel rezonabil de servicii locale pe linia de ramificatie catre Mangalia, orice
imbunatatiri suplimentare prin cresterea frecventei ar necesita investiti in Timbunatatirea
infrastructurii;

- Punctele de transfer intre serviciile de transport cu autobuzul si trenul din alte statji din polul de
crestere, care au o calitate redusa, ar putea beneficia de o imbunatatiri;

- Potentialul pentru crearea unui sistem de tip Light Rail care functioneaza pe directia nord sud,
in mare parte folosind sinele si infrastructura existente (dintre care unele nu pot fi utilizate n
prezent) ar trebui sa fie considerat ca o inifiativa pe termen lung.
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TRANSPORTUL DE MARFA

Romania a facut unele progrese privind dezvoltarea logistica in ultimii ani, fapt dovedit si de
analizele din ultima perioada. Performanta lanturilor de aprovizionare internationale este masurata
cu ajutorul indexului de performanta logistica (LPI) al Bancii Mondiale in 2012. Potrivit indicelui de
performanta logistica lansat recent, Romania a avansat la pozitia 54 Tn 2012, reprezentand 63,8%
din cel mai mare participant, comparativ cu pozitia 59 sau 59,1% din LPI anterior (2010) si pozitia
51 sau 59,8%, in LPI din 2007.

Sectorul logistic din Roméania este situat strategic, la intersectia a numeroase drumuri care leaga
Europa de Vest si de Est, precum si nordul de sud si, de asemenea, pe axele de tranzit dintre
Europa si Asia, subliniaza importanta unei infrastructuri bine dezvoltate pentru Roméania. Cu toate
acestea, infrastructura de transport din Romania nu este bine privita de catre operatorii de transport
si datele din componenta interna LPI valideaza aceste concluzii: infrastructura de transport este
slaba, investitiile sunt reduse, este fragmentata si variaza in ce priveste calitatea.

Infrastructura comerciala din Romania este formata din drumuri, cai ferate, transport pe caile
navigabile interioare, porturi, aeroporturi si facilitati de depozitare si transbordare. Aproximativ 60%
din marfa in trafic pe distante lungi este rutiera, cea mai mica cota de transportul de marfuri rutier
in Europa de Est si Centrala (EEC). Aceasta este urmata de transportul maritim cu aprox. 31,2%,
transportul feroviar de marfa cu 20%, caile navigabile interioare cu 20%, care este printre cele mai
ridicate cote de transport de marfa pe cai navigabile interioare din EEC si depozitare cu 5,2%.

Logistica, Depozitare si Centre comerciale in afara Orasului

Figura 2.21 arata locatiile de depozitare, operatiuni logistice si zonele comerciale majore din
Constanta, situate la distanta de centrul orasului. Cele mai multe dintre unitati sunt situate la vest
de Constanta cu zona portului situata la sud de centrul orasului. Sectorul de retail joaca un rol tot
mai important pe piata logistica, care se reflecta in imediata apropiere a utilizarii terenului retail
l&nga zonele de logistica, depozitare si industriale.
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Figura 2.21 Zone Retail, Logistice, Industriale si de Depozitare

Koy
[ it/ Shopping Areas

Logistica. | Indusirial |
Warehouss Areas

Dissmns By UKAFS003 Dot Pbocifimett 25000015 10dd

B o5 U5 2
- "y

T vl
C P b focd REES] | S

iS5 WSS Onlina Miapping Spslem

Tabelul 2.25 de mai jos prezinta un rezumat al locatiilor zonelor comerciale din afara orasului,
precum si principalele zone de depozitare si zone logistice. Zonele industriale studiate includ
companii de productie si tehnologice, combinate cu zone cu companii de depozitare, stocare i
distributie / logistica.
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Tabelul 2.25 Locatii si legaturi de transport cu cele mai importante zone comerciale, logistice si de
depozitare din afara orasului

Nr.

© O N O O H» O N =

a A A A
A WO N =~ O

15

EVALUARE

Denumire / Zona
City Park Mall
TOM Shopping Centre
Maritimo Shopping Centre
Metro / BauMax
Cora Retail Centre
Doraly Expo Market
Praktiker / Metro
Dedeman / Selgros
Zona de depozitare si industrie locala Traian
Zona Industriala la nord de Gara Palas
Zona Industriala Palas
Zona Industriala la sud de Str. Justitiei
Zona Industriala la sud de Str. Caraiman
Portul Constanta (partea de nord)

Portul Constanta (partea de sud)

Utilizarea terenului
Comercial / Retail
Comercial / Retail
Comercial / Retail
Comercial / Retail
Comercial / Retail
Comercial / Retail
Comercial / Retail
Comercial / Retail

Industrial / Logistica

Industrial / Logistica

Industrial / Logistica

Industrial / Logistica

Industrial / Logistica

Industrial / Logistica

Industrial / Logistica

Tabelul de mai jos 2.26 ofera un rezumat al locatjilor principalelor zone de depozitare, zone logistice
si zone comerciale din afara orasului si accesul acestora la mijloacele de transport. Zonele
industriale studiate includ, de asemenea, o serie de companii de productie si tehnologie.

Tabelul 2.26 Locatii si legaturi de transport cu cele mai importante zone comerciale, logistice si de
depozitare din afara orasului

Nr.  Denumire / Adresa Utilizarea Legaturi de transport
terenului

1 City Park Mall Comercial  Marcata de doua strazi principale, Str. Soveja si Blvd Alexandru
/ Retail Lapusneanu. Str. Soveja se leaga de Autostrada 2A / E60
2 TOM Shopping Comercial  Centru comercial si unitati retail aflate la NV de oras, cu acces din Blvd
Centre / Retail Tomis, Autostrada 2A / E60
3 Centrul comercial Comercial Aflat la NV de oras, cu acces din Autostrada 22 / E87. Autostrada 22 /
Maritimo / Retail E87 se leaga de Autostrada 2A / E60 in nord si Autostrada 3 in sud
4 Metro / BauMax Comercial  Acces din Autostrada 22 / E87, aceasta colectie de magazine retail este
/ Retail opusa Centrului comercial Maritimo. Autostrada 22 / E87 asigura legaturi

suplimentare cu Autostrada 2A si 3.

) Centrul Retail Cora Comercial  Aflat la vestul Orasul, cu acces din Autostrada 3 printr-un sens giratoriu
/ Retail care leaga un pasaj pe sub podul Str. Cumpenei.

6 Doraly Expo Market Comercial  In intersectia dintre Soseaua Mangalei si Blvd Aurel Vlaicu, cu acces din
/ Retail Autostrada 39 / E87. Aflata la sudul orasului, langa Portul Constanta.

7 Praktiker / Metro Comercial Cu acces din Autostrada 39, la sudul orasului. Situate la nord de
/ Retail Autostrada 39E ce asigura o ruta alternativa la Autostrada A4

8 Dedeman / Selgros Comercial La sud de comunitatea Lazu, la sud de intersectia dintre Autostrada A4 /
/ Retail Autostrada 39.

9 Zona de depozitare Industrial /  Langa Autostrada 3C si Autostrada E87 in vestul orasului. Situat la sud
si industrie locala Logistica de Str. Baba Novac, are linii feroviare industriale prin zona si se afla la
Traian nord de Autostrada 3
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10  Zonaindustriala la
nord de Gara Palas

11 Zona industriala
Palas

12 Zona industriala la
sud de Str. Justitiei

13  Zonaindustriala la
sud de Str. Caraiman

14 Portul Constanta
(partea de nord)

15  Portul Constanta
(partea de sud)

PROBLEME

Industrial /
Logistica

Industrial /
Logistica

Industrial /
Logistica

Industrial /
Logistica
Industrial /

Logistica

Industrial /
Logistica
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Situata la sud de Autostrada 3, in vestul orasului. Aproape de Autostrada
A4. Cladirile de langa Gara Palas si linia ferata.

Cea mai mare zona industriala din Constanta. Aflata la sud de Autostrada
22 / E87, ce asigura numeroase puncte de acces rutier secundare. De
asemenea, include linii feroviare.

Situata la distanta de Autostrada 3C la vest de gara Constanta. Nu exista
acces direct la Autostrada 3C, in schimb exista legaturi cu Str. Cumpenei
din Str. Justitiei

Str. Caraiman leaga Autostrada E87 si Autostrada 39. Zona industriala
aflata la sudul orasului, la sud de terminalul petrolier Gara.

Principala zona portuara aflata la SE de oras. Numeroase puncte de
acces, include si diverse linii de cale ferata de ramificatie / ramificatie
pentru acces feroviar

Zona portuara secundara aflata la est de Agigea, la sud de Dunare /
Canalul Marii Negre. Cu acces din of Autostrada 39A, cu linii suplimentare
de cale ferata de ramificatie / ramificatie.

Exista o serie de probleme legate de aceasta utilizare a terenurilor, dupa cum urmeaza:

- Nivelul inadecvat al terminalelor existente, si anume este nevoie de mai mult spatiu.

- Slaba proiectare / structura a intersectiilor de acces la zone comerciale cheie din orag

- Slaba proiectare / structura a interseciiilor la zone industriale cheie

2.7

MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,

MERSUL PE JOS §I DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE
REDUSA)

RETEAUA PENTRU PIETONI

Reteaua pietonala din Constanta urmeaza predominant reteaua de drumuri, desi exista si sectiuni
scurte de circulatii pietonale printr-o serie de parcuri din orag. Exista unele spatii pietonale in oras,
cele mai importante dintre acestea fiind recent finalizata Piata Ovidiu. Aceasta gazduieste Muzeul
de Istorie si Arheologie, iar o serie de restaurante si baruri din zona au inceput sa faca comert si in
lunile de vara spatiul este folosit de artisti de strada si pentru evenimente.

Figura 2.22 Piata Ovidiu
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Piata Ovidiu este complet pietonala, cu exceptia accesului vehiculelor pentru intretinere si situatii
de urgenta, iar atmosfera si mediul pe care le creeaza piata s-au intins de-a lungul sectiunilor de
strazi care duc departe de piata, inclusiv portiunea de pe Bulevardul Tomis intre Piata si Strada
Traian.

Exista dorinta de a extinde aceste spatii si cateva lucrari de reabilitare a trotuarului sunt in curs de
desfasurare, pentru a lega aceste zone de centrul orasului, inclusiv de-a lungul Strazii Mircea cel
Batran.

Tn plus faté de aceste strazi, existd un amplu spatiu pietonal de-a lungul coastei prin Mamaia, asa
cum se arata in fotografia de mai jos. Acest spatiu contine, de asemenea, singura pista de biciclete
din oras si traseul unui trenulet care circula Tn sezonul estival.

Figura 2.23 Promenada din Mamaia Figura 2.24 Promenada de langa Cazinou

Celelalte statiuni de coasta la sud de Constanta au, de asemenea, promenade pietonale, cum ar fi
Mangalia.

In plus fata de aceste zone, sectiunea de pe Strada Stefan cel Mare, care se deruleaza intre Strada
Rascoalei 1907 si Strada lon Gheorghe Duca, este o strada pietonala care deserveste o zona
comerciala. Aceasta este prezentata in imaginea de mai jos.
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Figura 2.25 Portiunea de strada pietonala de pe Strada Stefan cel Mare

Exista o serie de treceri pietonale controlate gi necontrolate in tot oragul si polul de crestere. Din
observatjile facute, s-ar parea ca toate trecerile de pietoni controlate prin semafoare au sisteme cu
numaratoare inversa ce informeaza pietonii privind timpul ramas pana la momentul in care pot
traversa si cat timp au la dispozitie pentru a traversa, asa cum se vede in fotografille de mai jos.

Figura 2.26 Trecerea de pietoni de langa City Park Mall

RETEAUA PENTRU BICICLISTI

in afard de traseul pentru biciclete de-a lungul promenadei din Mamaia, nu existd o altd
infrastructura pentru biciclete Tn Constanta.

Cu toate acestea, Constanta are un sistem de inchiriere a bicicletelor, care este operat de I'velo, o
companie cu sediul in Bucuresti. Acest serviciu nu este utilizat in lunile de iarna. Principala statie
de inchiriere a bicicletelor este la Gravity Park, Parcul Tabacariei, in apropiere de intersectia Strada
Soveja cu Strada Primaverii. De asemenea, exista si alte statjii de inchiriat biciclete langa Primarie
si pe faleza Mamaia. Pe baza informatiilor de pe pagina web I'velo, centrul din Constan{a dispune
de 95 de biciclete in acest moment.
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Figura 2.27 Schema de inchiriere biciclete din Constanta

Bicicletele pot fi inchiriate gratuit pentru pana la doua ore de oricine sub varsta de 16 ani si de
pensionari. Tariful de utilizare a bicicletelor de alte persoane sau pentru perioade mai lungi de doua
ore de catre studenti / pensionari este de 4 lei timp de 1 ora, 15 lei pentru 24 de ore si 30 de lei
pentru 48 de ore.

EVALUARE
RETEAUA PENTRU PIETONI

Piata Ovidiu este un proiect benefic pentru oras, cu un spatiu pietonal excelent ce domina o zona
mare prin care treceau doua strazi pietonale. Exista, de asemenea, unele strazi care duc spre piata
din Strada Traian si Strada Mircea cel Batran, care functioneaza ca si spatii comune si se considera
ca exista oportunitati pentru extinderea acestor spatii si in alte zone din oras. In plus fati de aceste
spatii de promenada, in Mamaia si langa Cazinou exista spatii mari pentru pietoni si biciclisti
deopotriva.

Cu toate acestea, zonele precum Piata Ovidiu, Mamaia, cele adiacente Cazinoului si alte zone in
care sectiuni ale trotuarului sunt repavate (cum ar fi de-a lungul Strazii Mircea cel Batran) sunt
considerate a fi mai degraba o exceptie decéat o regula atunci cand este vorba de calitatea retelei
pietonale. Din pacate, o mare parte din infrastructura este de o calitate scazuta, cu suprafete
deteriorate si inegale, cu spatiu restrans pentru pietoni, acest lucru fiind cauzat de vehiculele
parcate pe trotuar.

Cu exceptia celor mai importante puncte de atractie, in prezent, volumul de pietoni aflati Tn miscare
in centrul orasului este mai mic decéat ar fi de asteptat pentru un oras de dimensiunea sa; acest
lucru se datoreaza in mare parte calitatii infrastructurii pietonale.
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Figura 2.29 Pasaj stradal pietonal pe Strada Stefan cel Mare sub Strada Mihai Viteazul

4". ]
1 &

Ca exemplu, in timp ce Strada Stefan cel Mare se intersecteaza cu Strada Stefan Mihaileanu la
acelasi nivel, capacitatea pietonilor de a traversa este restrictionata de masinile parcate, dupa cum
se arata in imaginea de mai jos.

Figura 2.30 Strada Stefan Mihaileanu la intersectia sa cu Strada Stefan cel Mare
.

s

In ceea ce priveste accesibilitatea pietonal la nivelul orasului, aceasta este destul de limitat,
inclusiv in ceea ce priveste informatiile privind traseele; ca urmare, este dificil pentru vizitatori sa se
deplaseze prin oras.
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In multe cazuri, trecerile de pietoni sunt foarte lungi, pietonii trebuind s& parcurgd mai multe benzi
de trafic, asa cum se vede in fotografia de mai jos, fara niciun refugiu central care sa le permita sa
traverseze aceste drumuri in doua etape sau suficient timp in setarile semafoarelor pentru a le trece
(vezi mai jos). In conformitate cu Politia rutiera locald, traversarea nepermisa este ilegald si astfel,
teoretic, pietonii sunt obligati sa utilizeze aceste facilitati pentru a traversa .

Astfel cum s-a precizat anterior, a existat o tendinta in Constanta de inlocuire a intersectiilor
controlate prin semafoare cu sensuri giratorii, pentru a imbunatati fluxul de trafic si siguranta pe
drumuri.

Figura 2.31 Trecerea de pietoni de langa City Park Mall

&

In timp ce toate trecerile de pietoni controlate prin semafoare oferd informatii prin numaréatoare
inversa, in multe cazuri pietonii trebuie sa astepte 90 de secunde sau mai mult pentru a trece,
avand la dispozitie un interval de timp foarte scurt in care semaforul este verde si ei pot traversa
drumul.

n afara de aceasta, se observa ca in unele puncte de trecere atunci cand numératoarea inversa la
culoarea verde, care permite pietonilor sa traverseze drumul, ajunge la zero, numaratoarea inversa
pentru ca vehiculele sa se miste ajunge la zero aproape simultan. Prin urmare, in timp ce culoarea
verde ce permite pietonilor sa traverseze ar putea fi, de exemplu, de 17 secunde, in realitate pietonii
au doar trei sau patru secunde de la Tnceputul numaratorii inverse in care sa puna piciorul pe
trecere si sa traverseze in conditii de siguranta pe partea cealalta, inainte ca vehiculele sa inceapa
sa ruleze. Prin urmare, orice pieton care ramane pe trecere dincolo de acest interval risca sa fie
lovit de un vehicul in timp ce se afla inca pe trecere.

Pavajul tactil pentru a ajuta persoanele cu deficiente de vedere nu este montat la nivelul intregului
oras si de multe ori exista o diferenta de nivel intre trotuar si trecerea pietonala. Starea celor mai
multe trotuare din oras este, cum s-a mai mentionat, nesatisfacatoare, iar cea mai mare parte a
acestor trotuarelor este ocupata de autoturisme.

RETEAUA PENTRU BICICLISTI

Singura portiune destinata oficial infrastructurii pentru biciclete in Constanta este de-a lungul
promenadei din Mamaia. Ca urmare, aceasta este in principal o facilitate de turism / agrement si
nu deserveste nevoilor zilnice curente ale navetistilor si, prin urmare, nu ofera oportunitati pentru
cresterea utilizarii bicicletelor in oras. O analizata a fost realizata cu privire la asigurarea facilitatilor
pentru biciclete in opt orase europene, cu o populatie intre 250.000 si 600.000 de locuitori, pentru
a intelege modul in care infrastructura furnizata in Constanta se compara cu acestea. Tabelul 2.27
de mai jos identifica asigurarea infrastructurii pentru aceste opt orase.

Tabelul 2.27 Infrastructura de referinta pentru biciclete
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Oras Lungimea benzilor pentru biciclete (km / km?)
Copenhaga, Danemarca 3,89
Oslo, Norvegia 1,86
Zurich, Elvetia 3,43
Helsinki, Finlanda 6,04
Vilnius, Lituania 0,20
Ljubljana, Slovenia 0,02
Bratislava, Slovacia 0,26
Tallinn, Estonia 1,01
Medie 2,09

Medie (eliminand orasele cu scorul cel mai mare si cel

S 1,78
mai mic)

Conform informatiilor din Eurostat, lungimea existenta a infrastructurii pentru biciclete disponibila
in oras are o densitate de 0,024 km / km2. Aceasta este la egalitate cu punctajul obtinut de orasul
Ljubljana si este cu mult sub media de referinta pentru toate cele opt orase. Acest lucru nu ia in
considerare faptul ca singura lungime a infrastructurii pentru biciclete, dedicata acestui lucru in
Constanta, este de-a lungul promenadei din Mamaia si, prin urmare, in timp ce densitatea din
aceasta zona a orasului este relativ buna, pentru restul oragului este de fapt zero.

Aspectul actual si utilizarea retelei de artere, in special dominatia masinilor parcate, nu sunt
deosebit de propice pentru biciclete si acest lucru a fost confirmat de faptul ca se observa foarte
putini biciclisti in intreg orasul. Chiar daca oamenii ar merge cu bicicletele in oras, exista foarte
putine facilitdti de parcare pentru biciclete ce pot fi utilizate de catre public.

Figura 2.32 Drumuri aglomerate ce nu sunt propice pentru biciclete

-

In timp ce Constanta are o facilitate de inchiriere a bicicletelor, nu exista o infrastructurd pentru
biciclete recunoscuta pentru ca persoanele care inchiriaza biciclete sa o poata utiliza. S-a observat
ca in Parcul Tabacarie biciclistii utilizeaza rutele normale; cu toate acestea, nu s-au observat
legaturi directe care sa duca de la acestea catre alte zone ale orasului.

Exista o Organizatie Non-guvernamentalda (ONG) pentru biciclisti in Constanta insa nu au fost
disponibile detalii referitoare la activitatea acestei organizatii.
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PROBLEME

Un rezumat al problemelor cheie care au fost identificate la refeaua pentru pietoni si biciclete este
furnizat de mai jos.

- facilitati de trecere prea lungi pe unele rute, fara niciun spatiu de asteptare la punctul de la
mijlocul trecerii; de exemplu, pe Bulevardul |.C. Bratianu;

- timpi de traversare pentru pietoni insuficient de lungi, conducand la situatii in care pietonii inca
traverseaza drumul cand vehiculele deja intra pe trecere; de exemplu, la intersectia dintre
Strada Soveja si Bulevardul Tomis;

— trotuare pietonale in stare nesatisfacatoare de-a lungul mai multor strazi;

- unele bulevarde sunt foarte largi si exista un numar de strazi late cu sens unic in zona centrala,
ambele creand divizarea celor care doresc sa traverseze aceste zone, iar accesul la terenuri
foloseste fiecare parte a acestor coridoare. Exemplele includ Bulevardul Alexandru
Lapusneanu, Bulevardul I.C. Bratianu, Bulevardul Tomis si Strada Mircea cel Batran;

- unele strazi au pasaje pietonale, cum ar fi cazul in care strada comerciala pietonala din Strada
Stefan cel Mare trece pe sub Strada Mihai Viteazul; prin urmare oamenii trebuie sa foloseasca
scarile pentru a putea trece dintr-o parte a drumului in alta;

- exista pasaje pietonale sub Bulevardul 1 Mai, dar acestea nu sunt utilizate de pietoni, care
incearca, nesigur, sa treaca la acelasi nivel;

- majoritatea strazilor din centrul orasului se confrunta cu niveluri ridicate de cereri de locuri de
parcare, conducand, in mai multe zone, la parcare pe strada si parcare pe trotuar, ceea ce
afecteazda Tn mod semnificativ atat traficul rutier, cat si deplasarea si siguranta
pietonilor/biciclistilor;

- infrastructura existenta pentru biciclete este limitata la promenada din Mamaia si este, prin
urmare, predominant o facilitate turistica / de agrement si nu una care deserveste nevoile
navetistilor, etc.;

- infrastructura pentru biciclisti este cu mult sub valoarea de referin{a pentru orase europene
similare;

- desiapreciata, utilizarea facilitatii pentru inchirierea de biciclete este restrictionata de rigiditatea
locurilor Tn care bicicletele trebuie sa fie returnate si lipsa de integrare intr-oretea de biciclete
la nivelul orasului;

- exista o lipsa a facilitatilor de parcare pentru biciclete in oras.

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

REFERINTA

Constanta are o retea de drumuri stabila si, in unele parti, istorica. Aceasta si barierele fizice
naturale ale marii si coastei actioneaza pentru a constrange constructia de drumuri.

Orasul nu are dezvoltat un centru de control al traficul, iar controlul traficului este limitat la
semnalizarea intersectiilor si trecerilor de pietoni, care includ planuri de semnalizare la intervale
fixe, indiferent de cererea din trafic. Politia rutiera Constanta a mentionat ca nu poate prelua
controlul manual al semaforizarii in oras.
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Semnalele de semaforizare a traficului in Constanta sunt instalate si intrefinute printr-un contract
de servicii pe durata nedeterminata intre oras si compania publica filiala S.C.I.L. Confort Urban
SRL. Sistemele de semaforizare sunt programate si livrate de catre o alta societate romaneasca,
cu sediul in Ploiesti. Orasul, prin Confort Urban, ar trebui sa plateasca companiei din Ploiesti pentru
a reprograma cronometrarea sistemelor. In conformitate cu Politia Rutierd Constanta, acest lucru
a fost luat in considerare la un moment dat, dar nu s-a realizat niciodata. Nu pare sa existe un acord
de asistenta de service implementat cu compania din Ploiesti, care sa permita timpilor de semnal
sa fie reprogramati pentru a reactiona la schimbarile survenite in cererea de trafic.

Toate sistemele de trafic au becuri cu filament sau cu halogen mai vechi, nu LED-uri ce asigura
economia de energie. Deoarece toate semnalele functioneaza cu timpi ficsi, cronometre cu
numaratoare inversa au fost instalate in mai multe locuri din oras, atat pentru vehicule, cat si pentru
pietoni (acest lucru s-a petrecut, de asemenea, in Bucuresti, Tnainte de introducerea controlul
adaptiv UTC).

Administratia doreste introducerea de sisteme de management al traficului pentru a controla,
monitoriza si difuza informatii despre retea in timp real.

n ceea ce priveste transportul public, orasul Constanta are doar autobuze cu motorina, nu tramvaie
sau troleibuze. Nu exista benzi de autobuz separate sau prioritate pentru autobuze la semafor.
Exista, de asemenea, un sistem de telecabina aeriana pentru transportul public, desi acest lucru
este exploatat privat pentru transportul pe faleza din Mamaia (Constanta). Orasul este deservit de
servicii de transport feroviar de linie principala inter-city si are un centru de transport multi-modal
de baza situat in imediata apropiere a garii.

EVALUARE

Constanta beneficiaza de o centura exterioara la vest si drumuri care sunt intr-o in stare buna si
medie.

Polul de crestere are nevoie de un sistem de monitorizare centralizatd a traficului, de control al
traficului si diseminare de informatii despre célatorie. Politia rutiera Constanta doreste adoptarea
tehnologiei ITS si sa opereze un Centru de control al traficului in colaborarea cu municipalitatea.
Sistemul ar include semnale de coordonare prin UTC, CCTV pentru supravegherea traficului,
indicatoare cu mesaje variabile cu informatii despre trafic si 0 baza de date despre trafic si un server

de informatji.
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Figura 2.33 Harta intersectiilor semaforizate
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PROBLEME

Constanta are pufine intersectii semaforizate in comparatie cu dimensiunea orasului. Distantele
lungi, > 500m, intre intersectii adiacente ar impiedica o coordonare eficienta printr-un sistem
centralizat de control al traficului urban (UTC). Un numar redus de intersectii semaforizate
inseamna putine locuri sigure pentru pietonii care vor sa traverseze in siguranta strazile
aglomerate. Oragul sufera, de asemenea, de o capacitate redusa de circulatie si de un grad ridicat
de congestionare cauzate de parcarea necontrolata pe strada.

Sistemele de semaforizare / controlerele de semnalizare sunt depasite, avand indicatoare de
dimensiuni mici care nu folosesc lampi cu LED-uri cu consum energetic redus. Mamaia, fiind o
statiune de vara, suporta oscilatii sezoniere mari ale cererii de trafic iar sistemele existente de
semaforizare nu detecteaza volumul de trafic si nu sunt configurate sa adapteze timpii de
semaforizare in functie de cererea de trafic.

Introducerea sistemelor de management de trafic prin tehnologie avansata va necesita
consolidarea institutionala inainte de instalare si, de asemenea, asigurarea faptului ca investitjile
de capital in tehnologie vor fi sustinute ulterior pentru suport, intretinere si imbunatatiri.

Din revizuirea documentelor si vizitele la fata locului, au fost identificate urmatoarele probleme:

- putine intersectii semnalizate in comparatie cu dimensiunea orasului

- sisteme de semaforizare / controlere de semnal invechite, indicatoare mici care nu folosesc
Iampi cu LED-uri cu consum energetic redus.

N

sisteme de semaforizare ce nu raspund fluctuatilor traficului (plan unic de semnale la intervale
fixe pe tot parcursul zilei)

treceri de pietoni semnalizate limitate in retelele urbane

nu exista monitorizare sau coordonare centralizata a traficului (defectiunii)

nu sunt panouri informative care sa contina informatii despre traficul in timp real
nu exista sisteme CCTV pentru monitorizarea centrala a traficului

nu exista o detectare a fluxului de vehicule, congestiilor sau incidentelor

N2 2 2 20 2 2

nu exista un Centru de control al traficului / informare cu privire la trafic.

IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE
CENTRALE PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE
ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE-GARI,
AEROGARI, ETC).

CENTRUL ISTORIC AL MUNICIPIULUI CONSTANTA

Centrul istoric al Municipiului Constanta este un cartier predominant comercial (spre deosebire de
cele rezidentiale sau industriale) situat in estul Constantei. Popular este cunoscut si sub numele de
,Peninsula” sau, mai rar, ,Orasul Vechi”. Se suprapune partial peste limitele cetatii antice Tomis. In
multe locuri din cartier se vad ruine ale vechii cetati. La momentul reintegrérii Dobrogei in Romania,
dupa Razboiul de Independenta din 1878, acest cartier reprezenta, de fapt, toata Constanta.
Limitele zonei istorice sunt : la nord — cartierul Centru, Str. Traian, Str. Negru Voda, Marea Neagra,
la est — Marea Neagra, la sud — Marea Neagra, Portul Constanta Nord, la vest — Portul Constanta
Nord. Cartierul este un cartier format in special din case si vile vechi, inclusiv cladiri mai inalte, de
3-4 etaje, construite in perioada ~1860-1950. Exista si cateva cladiri/blocuri comuniste (putine, din
fericire) si exista si cladiri noi, construite dupd 1989. Insa cele mai multe sunt cele vechi, cele care
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dau si nota aparte cartierului : muzee, hoteluri, biserici, vile particulare. Cartierul este compact, ca
orice cartier vechi, cu case construite una langa alta, cu putine spatii verzi, cu strazi inguste, dar cu
din ce in ce mai multe spatii pietonale. Este un cartier cu un potential turistic urias, dar deocamdata
nepus in valoare.

Figura 2.34 Centrul istoric al Municipiului Constanta

Limita centrului istoric

Sursa : Constantasimplicity

AEROPORTUL MIHAIL KOGALNICEANU

Aeroportul Mihail Kogalniceanu este situat Tn sud-estul Romaniei (Figura 2.38), in zona Mihail
Kogalniceanu, la 26 de kilometri nord-nord-vest de Constanta. Acesta este principalul aeroport al
regiunii Dobrogea si ofera acces la judetul Constanta, portul Constanta si statiunile Marii Negre din

Romania.
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Figura 2.35 Amplasarea Aeroportului Mihail Kogalniceanu
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Fluxul de pasageri la aeroport este prezentat in Tabelul 2.28 de mai jos. Se poate observa ca din
2007 traficul a crescut intr-un ritm constant pana in 2013, cand cererea de pasageri a scazut cu

22%.

Tabelul 2.28 Cererea de pasageri in Aeroportul Mihail Kogalniceanu
Anul Nr. calatori Crestere anuala
2005 110.900 -
2006 71.236 35,7%
2007 42.331 40,5%
2008 60.477 3,2%
2009 68.690 3,5%
2010 74.587 5%
2011 73.713 -0,01%
2012 94.641 8,4%
2013 73.301 -22,5%

TRANSPORTUL MARITIM SI NAVIGATIA INTERIOARA — PORTUL
CONSTANTA

Portul Constanta este cel mai mare si mai adanc port de la Marea Neagra. Suprafata sa totala,
inclusiv pe uscat si pe apa, este putin sub 4.000 Ha. Unul dintre principalele atuuri ale Portului
Constanta este conexiunea la toate mijloacele de transport: rutier, feroviar, aerian, fluvial si prin
conducte. Aceste conexiuni foarte bune de transport sunt implementate prin intermediul unei
infrastructuri importante, facilitand transportul diferitelor marfuri in Portul Constanta.

Portul este conectat la reteaua nationala de artere prin Coridorul IX care leaga portul cu autostrada
Bucuresti-Constanta si la sistemul feroviar prin Coridorul IV care leaga Bucuresti de Constanta. De
asemenea, este situat in apropiere de aeroportul international Mihail Kogalniceanu. De asemenea,
este conectat la refeaua de conducte national3, si face legatura cu coridorul de transport Dunare -
VIl Pan-European prin Canalul Dunare - Marea Neagra. Canalul este lung de 64,4 km si are o
Iatime de 90m si o adancime a apei ce variaza intre 7 si 17,5m. Sectiunea romaneasca a Dunarii
este de aproximativ 1.075 km.

Portul Constanta are o infrastructura de transport rutier semnificativa, autostrada Constanta-
Bucuresti, impreuna cu ruta ocolitoare care leaga portul de autostrada, asigurand accesibilitate mai
usoara si mai buna la reteaua de drumuri nationale / europene. Podul rutier la km 0+540 peste
Canalul Dunare - Marea Neagra, in interiorul portului Constanta, va fi, de asemenea, un atu in
imbunatatirea accesibilitatii portului in cadrul retelei de transport rutier.

Portul ofera acces direct de la fiecare terminal la reteaua feroviara nationala si europeana, prin
propriul sistem de cale ferata.

Exista 9 intrari de port, dupa cum se arata in figura 2.36.
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Figura 2.36 Acces la Portul Constanta

Figura 2.37 Harta Portului Constanta
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TRANSPORTUL AERIAN - AEROPORTUL MIHAIL KOGALNICEANU

Dupa cum se poate observa din tabelul 2.29, cererea de calatori variaza semnificativ in ultimii 10
ani. Nivelul de varf la nr. de calatori a fost in 2005 de peste 100.000 de calatori in aeroport. Cererea
cea mai redusa a fost in 2014, cu aproximativ 38.000 de calatori. Traficul a scazut an de an din

2012 si singura companie ce opereaza zboruri regulate catre Constanta a fost Turkish Airlines.

Tabelul 2.29 Nivel calatori

Anul Nr. calatori Crestere anuala
2005 110.900

2006 71.236 35,7%
2007 42.331 40,5%
2008 60.477 3,2%
2009 68.690 3,5%
2010 74.587 5%
2011 73.713 -0,01%
2012 94.641 8,4%
2013 73.301 -22,5%
2014 37.939 -48,2%

Aeroportul este usor accesibil cu masina si este situat in nord-vestul Constantei, putand fi accesat
de pe DN 2A / E60 Constanta-Harsova sau autostrada A4 (Roméania) pana la Ovidiu. La aeroport
se poate ajunge de la A2 (Autostrada Soarelui), prin iesirea spre Cernavoda pe DN22C spre
Medgidia, apoi prin DJ 222 trece prin Cuza Voda pana la orasul Mihail Kogélniceanu, unde se afla
aeroportul. Alternativ de la A2 (Autostrada Soarelui) exista alta iesire spre Medgidia pe DJ381 si
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apoi se continud pe DJ222. inchirierile auto sunt, de asemenea, disponibile. Exista parcare gratuité
pe termen scurt si lung chiar in fata terminalului aeroportului.

TRANSPORTUL MARITIM SI NAVIGATIA INTERIOARA — PORTUL CONSTANTA

Transport de marfuri

Tabelul de mai jos 2.30 prezinta un rezumat al traficului portuar intre 2007 si 2013. Traficul maritim
a fost la un nivel de varf in 2008, cu manipularea a aproximativ 50 de milioane de tone. De la
debutul recesiunii globale, traficul maritim a scazut, iar in anul 2013 era la aproximativ 50% din
nivelul anului 2007; traficul fluvial a ramas mai mult sau mai putin stabil, situdndu-se intre 9 si 12
milioane din anul 2007.

Tabelul 2.30 Transport de marfuri in Portul Constanta

Anul Tone Maritime Tone Fluviale Total
(000) (000) Tone (000)

2007 47.014 10.765 57.779
2008 50.452 11.385 61.837
2009 34.150 7.864 42.014
2010 36.976 10.588 47.564
2011 37.225 8.747 45.972
2012 38.854 11.730 50.584
2013 21.763 12.469 42.669

Traficul de calatori
Cererea de trafic de calatori in perioada 2007-2013 este prezentata in tabelul 2.31.

Tabelul 2.31 Traficul de calatori in Constanta

Anul Calatori Nave de calatori
2007 24.088 75
2008 30.948 82
2009 15.891 46
2010 21.286 58
2011 23.878 43
2012 34.010 52
2013 54.614 69

Trafic de containere

Asa cum indica Tabelul 2.32, traficul de containere a scazut constant din 2007, cand a fost de 12,6
milioane de tone andocate in port. In 2012, traficul de containere a fost doar de 6,7 milioane de
tone, reprezentand o scadere de aproximativ 50%.
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Tabelul 2.32 Trafic de containere

Anul TEUs (1000) Tone (000)
2007 1.411 12.634
2008 1.381 13.030
2009 594 5.898
2010 557 5.888
2011 663 6.518
2012 684 6.680
2013 661 6.543

Importuri i Exporturi

Importurile si exporturile in port sunt prezentate in tabelul 2.33. Traficul de tranzit a revenit acum la
nivelurile din 2007 si a fost de aproximativ 15 milioane de tone. Exporturile au crescut treptat din
2007. Importurile au scazut in mod constant de la 22,1 milioane tone in 2007 la 14 milioane tone
fn 2013.

Tabelul 2.33 Importuri si Exporturi

Anul Tone tranzit Tone Export Tone Import

(000) (000) (000)
2007 15.568 13.072 22.085
2008 19.933 14.342 23.674
2009 9.795 15.013 14.202
2010 11.472 16.235 15.383
2011 9.993 16.195 15.448
2012 15.044 16.261 15.227
2013 15.651 21.176 13.934

Cargo

In ceea ce priveste activitatea economicé in port, companiile care opereazé in portul Constanta
efectueaza diverse servicii pentru manipularea marfurilor generale. Prin urmare, se pot tranzita
produse alimentare, bauturi si tutun, celuloza si hartie, produse laminate, piese de schimb, saci cu
ciment si alte bunuri prin portul Constanta.

PROBLEME
AEROPORTUL MIHAIL KOGALNICEANU

Odata cu declinul cererii de calatori din ultimii trei ani aproximativ, s-au observat probleme legate
de accesul la aeroport. Un aspect cheie pentru viitor, pe masura ce cererea sporeste, este nevoia
de a reconsidera modalitatile de acces de pe DN 2A. Acum exista o singura autostrada cu 2 benzi,
cu un acces prioritar de control al intersectiei. Desi in acest moment nu reprezinta o problema
majora, imbunatatirea acestei intersectii ar putea fi necesara pentru a se evita ciocnirile odata cu
cresterea cererii de transport aerian.
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PORTUL CONSTANTA

O serie de probleme esentiale au fost identificate in ceea ce priveste infrastructura porturilor si
aceasta include:

- Necesitatea de a inchide accesul prin Poarta de intrare 1 catre centrul orasului si de a
redirectiona accesul prin Poarta de intrare 3.

- Afost deja luata in considerare integrarea potentiala a extremitatii nordice a portului cu centrul
orasului. Daca acest plan este pus in practica, va avea un impact semnificativ asupra dezvoltarii
de ansamblu a centrului orasului si traficului in aceasta zona.

- Constrangeri legate de capacitate: trebuie sa se ia in considerare extinderea la 4 benzi a
drumului dintre Poarta 7 si intersectia dintre "Portul rutier la km 0+540 al canalului Dunare -
Marea Neagra" cu drumul care leaga Poarta 9 si Poarta 8 spre partea de nord a Portului
Constanta (Intern)

- Constrangeri legate de capacitate: trebuie sa se ia in considerare extinderea la patru benzi a
drumului intre Poarta nr. 10 si Poarta nr. 10b.

CONCLUZII

Analiza tendintei pe variabilele socio-economice cheie aratd ca, la nivelul polului de crestere,
populatia in ansamblu a rémas si va ramane, mai mult sau mai putin, stabil, in timp ce veniturile
populatiei, detinerea de vehicule si cererea turistica au crescut si vor creste. Aceasta situatie va
genera un plus de presiune asupra infrastructurii de transport a Polului de Crestere Constanta. In
acest context, rolul PMUD si in special implementarea masurilor prevazute in prezentul document
sunt esentiale pentru realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, care sa
promoveze dezvoltarea economica, sociala si teritoriala si care sa asigure o buna calitate a vietii in
Polul de Crestere Constanta.

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



31

85

MODELUL DE TRANSPORT

PREZENTARE GENERALA S| DEFINIREA DOMENIULUI

Un model de transport este o reprezentare a deplasarilor persoanelor si marfurilor pe o retea de
transport intr-o "arie de studiu® avand anumite caracteristici socio-economice si de utilizare a
teritoriului. Aria de studiu este Tmpartitd in unitati teritoriale denumite in continuare ,zone”, care
reprezintd o impartire virtuala a teritoriului ariei de studiu, fiecare zona avand caracteristici aparte
privind populatia, activitatile economice si alte functiuni.

Principala utilizare a modelului este de a estima cum deplasérile persoanelor si marfurilor vor
raspunde, in timp, la schimbari in:

- oferta de transport: atat servicii (spre exemplu introducerea unei noi rute de autobuz, sau
cresterea sau scaderea frecventei / imbunatatirea serviciilor oferite / modificarea preturilor
transportului public) cat si infrastructura (constructia unei centuri rutiere, optimizarea unei
intersectii, constructia unei noi linii de tramvai etc.);

- cererea de transport: cresterea sau scaderea populatiei, sau schimbarea distributiei spatiale a
acesteia, schimbarea caracteristicilor socio-economice (ex. grad de motorizare) sau
demografice, cresterea sau reducerea activitatilor economice etc.

Modelul de transport ofera posibilitatea reprezentarii si cuantificarii uneia sau mai multora probleme
existente sau viitoare din cadrul sistemului de transport, fiind un suport pentru luarea deciziilor
privind planificarea, implementarea sau operarea infrastructurii sau serviciilor de transport. in acest
scop, modelul poate fi utilizat Tn diferite moduri:

- Ofera o buna intelegere a utilizarii infrastructurii existente, privind clasele si volume de
utilizatori, scopul deplasarilor efectuate, sau originea si destinatia celor ce utilizeaza
infrastructura respectiva.

— Permite identificarea congestiei si a problemelor in retelele de transport si intelegerea nevoilor
pentru capacitati suplimentare.

- Ofera date privind cererea de transport, necesare pentru conceptia si dimensionarea
infrastructurii sau serviciilor operationale noi, ca raspuns la evolutiile in timp ale nevoilor de
mobilitate sau la cerinte functionale sau legate de anumite politici.

- Arata impactul pe care un proiect sau o masura de mobilitate propusa il are asupra fluxurilor
de transport in retea, inclusiv pe alte moduri, aratdnd cum cererea se adapteaza noii
infrastructuri sau masuri si prezentand impactul asupra timpilor de deplasare si emisiilor de
noxe.

- Permite calcularea impactului asupra pasagerilor (si a veniturilor etc.) a unor schimbari n
serviciile de transport public: retea de rute, frecventa, viteza operationala, calitatea serviciilor
oferite etc.

-~ Sprijina ntelegerea privind relatia intre schimbarea paradigmelor de dezvoltare teritoriala si
cererea de transport si Tn general alte caracteristici ale mobilitatii.

In contextul Planului de Mobilitate Urbana Durabild, modelul are capacitatea de a estima toate
deplasarile din aria de influenta a orasului: cele din zona urbana/a orasului, precum si deplasarile -
cheie inspre/dinspre oras, inclusiv deplasarile spre/dinspre principalele zone exterioare, deplasarile
regionale importante si eventualele deplasari de tranzit semnificative.
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Modelul de Cerere de Transport pentru Polul de Crestere Constanta este un element important in
cadrul procesului de dezvoltare a strategiilor si in cadrul evaluarilor pachetelor de masuri si a
prioritizarii finale a acestora. Prima evaluare in acest sens consta in analiza Multi-Criteriala. Acest
instrument ajuta la estimarea pentru fiecare din cele cinci obiective strategice a setului de indicatori
specifici si, acolo unde va fi posibil, se vor stabili si tinte specifice. Aceasta metoda asigura
realizarea unui proces de evaluare transparent, care va ajuta la intelegerea modului in care diferite
optiuni contribuie la realizarea obiectivelor planului. Acest modul include submodule pentru analiza
cost beneficiu si financiara, si pentru modelul de mediu.

Criteriile si indicatorii recomandati in cadrul analizei reflecta analiza problemelor si a obiectivelor
operationale asa cum se mentioneaza in Raportul Interim 1. In continuare se prezinta structura
Analizei Multicriteriale pe scurt.

- Accesibilitate

= Accesul la un transport public de calitate, pe baza acoperirii retelei, a modurilor de transport
si frecventei.

Oportunitatea de a accesa locul d emunca cu transportul public

= Functionalitatea hub-urilor de transport public

= Previzionarea ca o anumita parte din deplasari sa utilizeze transportul public/.

- B. Siguranta si Securitatea

Imbunatatirea conditiilor pentru pietoni pe infrastructura rutiera urbana
Reducerea numarului accidentelor

- C. Protectia Mediului

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenind din sectorul transporturilor
Reducerea expunerii populatiei la poluarea aerului

Reducerea expunerii populatiei vulnerabile la poluarea aerului

Reducrea consumului de energie in transporturi

- D. Eficienta Economica
Raportul Cost — Beneficiu al optiunilor generale si a proiectelor
- E. Calitatea Mediului Urban

Reducerea cererii pentru parcare in centrul orasulu
= Reducerea cererii pentru parcarea pe termen lung in centrul orasului
Lungimea arterelor urbane cu front commercial sa sufere ibunatatiri

3.2 CULEGEREA DE DATE
Aceasta componenta a raportului prezintd procesul de culegere de date pentru PMUD Constanta
si de asemenea concluziile principale in urma analizei datelor de mobilitate culese. Informatiile
prezentate sunt dupa cum urmeaza:
Sisteme de transport
- Caracteristici privind mobilitatea populatiei in urma interviurilor la domiciliu
- Recenzari de trafic in intersectii si in sectiune
- Interviuri in trafic (anchete OD, Origine — Destinatie)
- Sondaje privind timpii de deplasare pe anumite rute din Polul de Crestere
- Recenzari transport public de calatori in statii si pe trasee
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INTERVIURI LA DOMICILIU PRIVIND MOBILITATEA POPULATIEI

Sondajul referitor la mobilitatea populatiei s-a efectuat pe baza datelor domestice obtinute de la
Recensamantul Populatiei din anul 2011. Pentru a desfasura un studiu reprezentativ s-a stabilit un
procent pentru sondaj de 1.5%. Astfel s-au obtinut informatii de la 4450 de persoane din municipiul
Constanta.

Informatiile culese in timpul interviurilor la domiciliu constau in 3 parti principale:

- Date despre familii
- Date Personale

- Informatii despre Deplasari
DATE DESPRE DEPLASARI

Informatii Generale referitoare la fiecare familie s—au strans conform listei de mai jos:

- Adresa de domiciliu

Dimensiunea familie

Membrii familie peste 5 ani

Numar activi din punct de vedere economic

Vehicule disponibile (masina pentru pasangeri sau camion)

v v v

Accesibilitate spre cel mai apropiat mijloc de transport public

Media venitului lunar pe gospodarie, Lei sau Euro
MARIMEA FAMILIEI
Media dimensiunii familiei este de 2.7, cu 77% din familii avand intre 2 - 4 persoane.
ACTIVITATEA PE PIATA MUNCII
Datale din studiu arata faptul ca:
- In medie gospodariile au 1.8 persoane active din punct de vedere economic
GRADUL DE MOTORIZARE

Figura de mai jos prezinta distribuirea gradului de motorizare la nivelul familiei. Datele studiului
extins arata faptul ca:

- Disponibilitatea unui vehicul este moderata

- 46% gospodarii sunt fara acces la un vehicul privat

- 46% gospodarii au acces la un vehicul privat

- 7% gospodarii au in proprietate mai multe vehicule private

- Media disponibilitatii vehiculului pe familie este de 0.62, sau 232 pentru 1000 persoane.
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Figura 3.1 Gradul de motorizare pe familie
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ACCESUL LA TRANSPORTUL PUBLIC

Datele privind durata de mers pe jos pana la cel mai apropiat mijloc de transport public arata faptul
ca:

- Accesul la transportul public este bun, cu o medie de durata de mers pana la cea mai apropiata
statie, de 5.4 minute.

VENITUL MEDIU PE FAMILIE

Graficul de mai jos prezinta distribuirea venitului mediu lunar pe gospodarie. Datele studiului arata
faptul ca:

- Majoritatea familiilor au un venit lunar de 184 - 690 euro

- Media venitului lunar pe familie este de 451 euro

- 85% au venitul pana la 920 europe luna.
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Figura 3.2 Media venitului lunar pe familie
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Average Monthly Income Distribution, Euros
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Venitul familie este elementul principal care sta la baza detinerii unui autoturism. Pretutindeni in
lume exista o tendinta definita intre venit si vehicul detinut. Pe masura ce veniturile cresc, cetatenii
aspira la o libertate personala ridicata sau la un statut anumit perceput. Graficul de mai jos prezinta

relatia dintre venitul gopodariei si gradul de motorizare.

Datele sondajului se folosesc pentru a modela gradul de motorizare, pentru a estima posibilitatea

familiilor de a detine un vehicul pe masura ce creste PIB-ul real.

Figura 3.3: Gradul de motorizare pe venitul pe familie
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DATE PERSONALE

Pe baza informatiilor despre familii fiecarui membru al gospodariei i s-au pus intrebari referitoare la
caracteristicile personale. Acest lucru a inclus

Varsta si sexul

Permis de conducere

Situatia de munca

Categoria Industriala

N 2 N2

Locul de munca

Institutia de nvatamant
VARSTA SI GENUL
Distributia generalé urmareste modelul observant la ultimul recensamant al populatiei, cu:

- Aproape 75% persoane sunt la o varsta activa din punct de vedere economic

- 27% din persoanele intervievate sunt pensionare

(se mentioneaza ca totalul depaseste 100% deoarece o parte din pensionari sunt activi economic).
PERMISUL DE CONDUCERE

Datele din studiu arata faptul ca 45% dintre persoanele intervievate aveau permis de conducere.
GRADUL DE OCUPARE AL POPULATIEI

Graficul de mai jos arata distribuirea situatiei privind activitatea persoanelor intervievate. Datele
arata faptul ca:

- 37% dintre peroane sunt angajate (angajat, angajator sau liber profesionist)
-~ 3% dintre persoane sunt someri

- 9% sunt la studii

- 41% s-au pensionat

CATEGORIA INDUSTRIALA
Dintre cei angajati, ca exemplu pentru cateva categorii, 21% lucreazd in domeniul industriei

prelucratoare, retail si servicii (hoteluri si restaurant). lar 16% dintre acestia lucreaza in alt domeniu
care nu este specificat in chestionar.

DOMICILIUL

Se observa ca cel mai mare numar de persoane intervievate se regaseste in sectoarele 3 si 5 cu
circa 800 de persoane.

Sectoarele luate in consideare in cadrul analizei datelor culese sunt prezentate in Figura de mai

jos.
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Figura 3.4 Sectoare rezidentiale considerate in cadrul analizei datelor din interviurile la domiciliu
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DISTRIBUTIA IN TERITORIU A LOCURILOR DE MUNCA
Graficul de mai jos prezinta localizarea locului de munca pe sector pentru persoanele intervievate.

Se observa ca circa 16% din persoanele intervievate au locul de munca in sectoarele 5 si 8, si circa
14% in sectorul 3.

Figura 3.5 Distributia locurilor de munca pe sectoare

Work location by Sector
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REPARTIZAREA IN TERITORIU A INSTITUTIILOR DE INVATAMANT URMATE

Graficul de mai jos prezinta repartizarea institutiei de invatamant pe sector pentru persoanele
intervievate.

Se observa ca circa 16% din persoanele intervievate au indicat sectoarele 5 si 8 ca locatie de

invatamant.
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Figura 3.6 Distributia unitatilor de invatamant pe sectoare
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Education place by Sector
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INFORMATII PRIVIND DEPLASARILE

Pe baza datelor personale fiecarui membru al gospodariei i s-au pus intrebari referitoare la

deplasérile pe care le-au efectuat in timpul celui mai recent sfarsit de saptamana. Respondentiilor

li s-au pus urmatoarele intrebari referitoare la fiecare deplasare pe care au efectuat-o.

9

N 2 2 2 2

Locul de Origine
Scopul initial

Ora plecarii
Destinatia

Scopul la destinatie

Ora de sosire

Mijlocul de transport sau modurile de combinare folosite pe durata calatoriei

Durata petrecuta calatorind in fiecare modalitate

Datele despre calatori furnizeazd o multitudine de date referitoare la comportamentul si la
obiceiurile de a calatori a rezidentilor din Constanta.

Urmatoarele informatii despre calatorie este prezentata conform procesului clasic de modelare din
transporturi pe 4 etape, conform listei de mai jos:

>

N2 22

Generarea deplasarii (la origine)
Atragerea deplasarii (la destinatie)
Distributie intre zone si

Distributie intre modurile de transport
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NUMARUL DE DEPLASARI ZILNICE

Numarul total de deplasari zilnice raportat in urma interviurilor la domiciliu este prezentat mai jos.
S-a estimat o medie de 1.64 de deplasari zilnice pe locuitor raportate. Acest numar a fost modificat
in urma extrapolarii datelor culese la intreaga populatie a municipiului Constanta.

Figura 3.7 Numar de deplasari pe zi
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DISTRIBUTIA DEPLASARILOR N FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA, ZILNIC

Graficul de mai jos arata distributia deplasarilor in functie de scopul acestora. Ponderea cea mai
mare o au deplasarile la munca cu 31%. Acestea sunt urmate de deplasarile la cumparaturi cu
27%, de cele in scop personal cu 16% si de cele in scop educational cu 9%.

Deplasarile pentru afaceri sau in timpul serviciului au o pondere de 3%.

Alte deplasari fata de cele mantionate anterior se incadreaza in diferenta de panala 100% asa cum
se observa in figura de mai jos.
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Figura 3.8 Distributia deplasarilor pe scopul deplasarii, zilnic
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DURATA DEPLASARII

Graficul de mai jos arata distributia duratei deplasarilor pe timpul zilei. Exista un varf distinct
dimineata intre orele 07:00 si 08:00, cu peste 50.000 de deplasari. Graficul arata inceputul duratei
calatoriei, totusi, un numar semnificativ dintre aceste deplasari se vor incheia in urmatoarea ora,

ce va reduce varful observat.

Varfurile, de asemenea, au loc in perioada pranzului intre orele 11:00 -12:00, si, de asemenea,

dupé amiaza intre orele 16:00 si 17:00.

Figura 3.9: Distributia deplasarilor in timpul zilei
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SCOPUL DEPLASARII PE PERIOADE DIN ZI
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Graficul de mai jos prezinta distributia deplasarilor pe perioade din zi. Ora de véarf de dimineata este
predominata de deplasarile la serviciu si la scoala/liceu/facultate. Deplasarile intre perioadele de
varf de dimineata si dupa amiaza sunt dominate de deplasarile in scop de afaceri, la cumparaturi,
in scop personal si pentru invatamant. Deplasarile la ora de varf de dupa amiaza sunt dominate de
catre deplasarile dinspre serviciu acasa, la cumparaturi, in scop personal si de la scoala.

Figura 3.10 Distributia deplasarilor pe scop si perioada din zi
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In figura de mai jos se prezinta si distributia deplasarilor pe perioade din zi procentual pe scop de

deplasare.

Figura 3.11 Distributia deplasarilor pe scop si perioada din zi, procentual
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GENERAREA S| ATRAGEREA DEPLASARILOR
In Figura de mai jos se prezinta deplasarile generate si atrase la ora de varf de dimineata.

Figura 3.12 Deplasari Generate la ora de varf de dimineata pe baza interviurilor la domiciliu
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Figura 3.13 Deplasari Atrase la ora de varf de dimineata pe baza interviurilor la domiciliu
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Figura 3.14 Deplasari Generate la ora de varf de dupa amiaza pe baza interviurilor la domiciliu
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Figura 3.15 Deplasari Atrase la ora de varf de dupa amiaza pe baza interviurilor la domiciliu
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DISTRIBUTIA DEPLASARILOR

Deplasari zilnice
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In Tabelul 3.1 mai jos se prezinta 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

20x 20 1 2 3 4 5 & 7 8 9 10| 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20| Total
1 6666 4865 8497 5320 9043 8745 5348 10770 928 798| 202 32 69 91 416 0 0 0 0 o 61790
2 4915 3384 5300 3285 6154 5643 3506 7305 682 727 181 28 B4 81 377 (4] 1] 0 (1] 0 B 41632
3 9315 5957 7556 4595 10305 8449 5171 12169 1322 1766| 434 66 148 193 915 (1] (1] 4] (1] 0 B 68361
4 5797 3659 4492 2569 6235 4974 3092 7324 811 1130| 280 41 96 129 582 0 1] 0 0 0 B 41211
5 9027 6047 8779 5349 10902 9660 6049 12984 1235 1433 358 57 124 164 746 0 0 0 0 0 I 72911
(] 9255 5989 7817 4671 10600 8880 5483 12449 1271 1660| 416 65 143 186 864 0 (] 0 (1] 0 ' 69749
7 5798 3837 5149 3112 6852 5781 3713 8201 819 932 238 42 21 117 491 0 1] 0 (1] D 5 45163
8 |11223 7573 11351 6874 13790 12273 7824 16399 1566 1666] 422 70 149 204 869 0 0 0 0 of 92255
9 885 636 1135 695 1158 1119 709 1412 129 103 26 4 9 14 52 (1] (1] 0 (1] 0 I 8085
10 701 638 1550 993 1257 1457 818 1463 91 0| 0 0 4] 0 4] 0 1] 0 0 0 [ 8967
11 197 177 425 274 350 407 233 412 25 0| o (1] 0 (4] 4] o 1] 0 (1] 0 2499
12 32 28 66 41 57 B5 42 70 4 0| 0 1] o 0 o 0 1] 0 0 0 i 406
13 65 60 142 91 117 135 76 138 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 83
14 a7 7 187 124 156 178 112 193 13 0| [i] (1] o 0 (4] [i] (4] 0 (1] 0' 1127
15 282 255 617 393 505 585 335 590 36 0 o (1] 0 (1] (4] (1] (4] 0 (1] 0 i 3599
16 o [¥] 0 0 1] 0 0 4] [¥] 0| 0 0 o 0 4] 0 1] 0 0 0 I 0
17 (1] [¥] 1] 0 0 0 4] o 0 0 0 (1] ] 0 (4] 4] 1] 0 0 0 i 0
18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 0
19 (1] (1] (1] (4] 0 0 (1] (4] (1] 0| 1] (1] o [+] (] (1] (1] 0 0 0 f 0
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 0 4] ] 0 o 0 0 0 0 0 ' 0
Total 64244 43182 63063 38386 77481 68350 42512 91878 8939 10214| 2556 406 883 1179 5313 0 0 0 0 0| 518586

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
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In Tabelul 3.2 mai jos se prezinta 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

2020 1 2 3 a4 5 6 7 8 9 10| 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20| Total
1 380 245 147 110 290 196 88 392 47 101] 15 3 9 6 67 0 0 0 0 of 2095
2 306 206 131 100 227 177 79 355 43 92| 14 3 8 5 61 0 0 0 0 of 1846
3 820 456 292 222 518 400 193 820 102 224 133 7 20 13 148 0 0 0 0 of 4276
4 578 366 210 218 390 265 123 542 68 142] 21 4 13 g o4 0 0 0 0 of 3044
5 711 374 247 239 441 340 147 689 83 181 27 s 16 11 120 0 0 0 0 of 3633
6 776 429 276 214 507 398 164 788 96 210] 31 6 19 12 139 0 0 0 0 of 4065
7 437 239 156 153 282 215 94 443 sS4 118 17 3 10 7 78 0 0 0 0 of 2307
s 864 435 312 221 537 410 236 1002 112 224 31 6 19 12 153 0 0 0 0 of as7a
9 269 28 23 14 71 61 193 51 7 13 2 0 1 1 8 0 0 0 0 of 743
10 3 2 6 4 5 5 3 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 34
1 486 136 5 181 205 386 219 479 0 72 0 163 0 0o 33 0 0 14 0 of 2379
12 3 52 47 59 11 4 113 75 0o 74 0 3 0 3 0 36 0 0 0 of s13
13 68 0 0 0 67 0 0 68 0 34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 237
14 264 252 96 102 197 96 34 227 0o 34 0o 3 0 0 0 0 0 0 0 of 1332
15 341 129 130 66 128 129 34 221 0 62 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 1240
16 0 3 0 0 0 0 0o 3 0 0 0 0 [ 0 3 0 0 0 0 of o7
17 0 3 0 0o 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 62
18 3 36 0 0 0 0 14 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of &7
19 62 0 0 0 0 0 36 33 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 130
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of o

Total 6421 3449 2077 1901 3907 3081 1770 6235 612 1579] 190 268 114 79 939 36 0 14 0 0| 32672

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
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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
20% 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| 201 2 41 163 215 0 0 2 37 o 3385
2 144 111 224 194 217 246 114 245 17 6 8 31 0o 151 8 18 18 22 0 of 1927
3 117 100 113 76 205 180 64 222 18 13 1 28 0 57 99 0 0 0 0 of 12904
4 103 153 168 188 245 190 93 231 15 27| 107 35 0 61 53 0 0 0 0 of 1669
5 260 212 349 250 384 399 196 460 53 11| 121 6 40 118 94 0o 18 0 0 of 2972
6 183 141 252 165 314 318 141 356 48 13| 230 2 0 57 98 0 0 0 0 of 2317
7 83 65 113 64 143 143 58 190 120 7l 130 68 0 20 32 0 0 s 2 of 1265
8 382 292 459 331 526 487 335 808 37 33| 286 85 41 136 153 18 0 8 20 of 4435
9 46 18 39 37 51 53 58 76 3 13 0 0 0 0 1 0 0 0 0 of 395
10 62 56 137 87 111 129 72 156 3 of 43 45 20 20 37 0 0 0 0 of 983
1 108 32 71 50 189 126 124 275 2 21| 40 27 0 0 9 0 9 0 0 of 1082
12 27 23 37 39 83 51 64 75 0 of 9 21 o 18 0 0 0 0 0 of 538
13 84 23 30 7 47 23 34 110 1 0 o 18 19 0 0 0 0 0 0 of 397
14 36 49 19 22 37 s 2 5 0 of 19 25 0 0 0 0 0 0 12 of 252
15 120 66 157 98 60 110 91 172 3 o 20 0 0o 19 o 21 14 0 0 of 952
16 0 0 0 0o 14 0 0o 31 0 0 0o 2 9 0 0 0 0 0 0 of 76
17 0o 19 0 0 0o 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 of 46
18 25 0 0 9 9 30 9 67 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 of 158
19 46 28 21 14 21 19 21 37 0 0 0 9 0 0 0 9 0 0 0 of 226
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 0
Total 20547 1575 2571 1887 3029 2908 1699 3981 483  150] 1475 422 169 822 878 67 69 40 90 o] 24370

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

PMUD Constanta
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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 in functie de scopul deplasarii
si de modul de transport aferent, si se poate masura ca si distanta deplasarii, sau durata de timp
in care are loc deplasarea.

Graficul de mai jos aratd DDD pentru toate deplasarile, in functie de durata acesteia. Astfel, se
poate spune ca:

— 80% din deplasari au o durata de sub 30 minute ca durata, ceea ce este In concordanta cu
proportai calatoriilor care se fac doar in Constanta (intern — intern).

-  21% din deplasari tin mai putin de 10 minute ca durata, ceea ce indica faptul ca deplasarile
lente, in special mersul pe jos, au o pondere ridicata in totalul deplasarilor.

- 4% din deplasari dureaza mai mult de o ora

Figura 3.19 Distributia duratei deplasarilor
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DEPLASARI INLANTUITE

Deplasarile zilnice pot fi efectuate atat intr-un singur scop de ex. la serviciu/scoald/magazin si apoi
de intoarcere acasa, cét si in mai multe scopuri, cand rezulta o Tnlantuire mai complexa a deplasarii.
Un exemplu tipic este deplasarea spre serviciu, urmata de o destinatie de agrement, urmata de
intoarcerea acasa. Acesta reprezinta o deplasare nlantuitad cu o singura deplasare, acasa, urmata
de doud puncte de atractii la serviciu si apoi agrement. Principalele tipuri de deplasari sunt
enumerate mai jos:

- ASA - acas3, serviciu, acasa 39%

- AMA - acasa, magazin, acasa 26%

- ASA - acasa, scoald, acasa 9%

- AAPA- acasa, activitate personala, acasa 14%
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- ARA - acasa, recreere, acasa

- APA - acasa, prieteni, acasa

- ASAMA - acasa, serviciu, acasa, magazin, acasa

3%
3%
0.4%
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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
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DISTRIBUTIA MODALA

Diagrama de mai jos arata distributia modala. Principalele moduri sunt mersul pe jos (33%),
autoturismul personal (26%) si autobuzul (34%) — acesta echivaleazéd 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
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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 in functie de modul de transport
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RECENSAMINTE DE CIRCULATIE

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: Locatii recensaminte de circulatie in sectiune
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Figura 3.24 Locatiile intersectiilor selectate pentru recensaminte de circulatie
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Figura 3.25 Fluxuri totale spre centrul municipiului Constanta- recensaminte de circulatie
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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
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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 intre orele 08:00-
16:00. Astfel s-au Tnregistrat urmatoarele deplasari:

-~ Deplasari extern spre extern si
- Deplasari extern spre intern
Interviurile in trafic furnizeaza informatii cu privire la deplasarile de persoane sau marfuri care provin

din afara orasului Constanta, si care au ca destinatie anumite functiuni din municipiul Constanta
sau sunt in tranzit.
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Figura 3.28 Locatii stabilite pentru interviurile OD in trafic
- Wi

"Poiana

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 Constanta, si recensamintele
de circulatie au fost realizate in ambele sensuri. Pentru a stabili matricele externe, relatile OD
inregistrate 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
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Figura 3.31 Distributia principalelor relatii OD la nivel de sector pentru autovehicule de transport marfa
— date raportate
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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
Autoturisme
Microbuze
Autoutilitare
Autobuze

Autocamioane cu 2 osii

Autocamioane cu 3&4 osii

Autovehicule articulate —
Vehicule special

Vehicule cu remorca

TIR

SCOPUL DEPLASARII

Grad mediu de ocupare

241
8.27
2.03
16.50
1.88
1.38
1.00
1.67
243

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
Acasa

Serviciu

Afacere

Educatie
Cumparaturi
Altele

Total

Autoturism

28%
20%
15%
2%
7%
28%
100%

Transport public

5%
65%
7%
9%
0%
14%
100%

DURATA DEPLASARILOR PE RUTE SELECTATE

Vehicule de transport marfa

16%
29%
36%
1%
6%
12%
100%

Analiza duratei deplasarilor este prezentata mai jos. Analiza arata ca viteza la ora de varf este buna
pentru o zona urbana. Astfel, viteza medie de deplasare la ora de varf de dimineata AM este de 34
kph (30.8 kph la ora de varf 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 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 informatii despre gradul de
utilizare a transportului public din Constanta n timpul orelor de varf. Astfel s-au obtinut urmatoarele
caracteristici referitor la transportul public (TP):

-~ Informatii cu privire la gradul de Thcarcare cu pasageri Si

- Programul de functionare al autobuzului.

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

Pentru fiecare linie de autobuz, s-au obtinut urmatoarele informatii:

Numarul Liniei

Statii de autobuz

Ora de plecare pentru fiecare statie si terminal

Ora de sosire pentru pentru fiecare statie si terminal

Numarul de pasageri ce urca la bord la fiecare statie si terminal

Numarul de pasageri care coboara la fiecare statie si terminal

N2 200 20 2 N2

Numarul de pasageri la bord
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Tabelul 3.7 Linii de autobuz locale pe care s-au recenzat calatorii in timpul orei de varf AM

AM
. Running Ma.x . Max . Total Total
Line Direction Length(km) Route. time speed boarding at alighting at a Max loading Boarders Head'ways Boarders
(min) a stop stop (people) (people / (mins) (people /
(km/h)
(people) (people) round) 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
5.-40 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
101 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
102 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
Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff

Noiembrie 2015



Tabelul 3.8 Linii de autobuz locale pe care s-au recenzat calatorii in timpul orei de varf PM

PM
Line Direction

Ciresica - Poarta 6 Port

i Poarta 6 Port - Ciresica

5.-40 CL5 urcare - CL40 Pescarie

CL 40 Pescarie - CL5 urcare
CL42 Ciresica - Poarta 2 Port
Poarta 2 Port - CL42 Ciresica
Poarta 1 Port - Galeriile Soveja
Galeriilke Soveja - Poarta 1 Port
CL 48 - Poarta 2 Port
Poarta 2 Port - CL 48
Poarta 1 Port - Halta Traian
Halta traian - Poarta 1 Port

100 Gara CFR - Sat Vacanta
Sat Vacanta - Gara CFR
CL 101C urcare - Poarta 2
Poarta 2 - CL 101C coborare

102 CL102 urcare - Pescarie
Pescarie - CL 102 coborare

Average -
Maximum -

Total -

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta
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Length(km)

10.5
10.7
14.5
11.9
11
55
5.5
8.2
6.2
7
5.1
52
5.5
6.2
8
8
8.7
8.8

Route time
(min)

41
44
43
39
23
21
20
31
24
27
20
19
19
22
29
30
30
30

Running
speed
(km/h)

15
15
20
18
29
16
17
16
16
16
15
16
17
17
17
16
17
18

Max Max
boarding at alighting at a Max loading
a stop stop (people)
(people) (people)
21 21 50
18 29 50
10 18 29
10 15 38
14 15 33
20 23 42
14 10 36
10 15 45
23 25 40
40 31 71
22 21 39
15 9 29
31 14 50
20 8 51
14 7 18
10 9 23
20 17 50
31 14 44

Total
Boarders
(people /

round)

132
120
69
77
41
46
63
67
82
108
65
43
79
50
54
44
79
77

1296

113

Total

Headways Boarders

(mins) (people /
hour)
1584
1440
828
924
308
345
540
574
820
1080
557
369
474
300
540
440
1185
924
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3.3 DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT SI A SISTEMULUI DE
ZONIFICARE
Reteaua de transport este alcatuitd din reteaua rutiera si traseele de transport public, in care
sistemul de transport public din Constanta se poate imparti dupa cum urmeaza:
- Autobuz Interurban
- Autobuz Local Midi/Mare
- Cale ferata/Gara
Reteaua de transport a fost dezvoltata utilizand informatii din urmatoarele surse:
- Harti
- Planuri CAD
- Retele GIS si baze de date
S-a realizat o ierarhizare a drumurilor pe categorii. Principalele reguli de prioritate, sensurile giratorii
si alte tipuri de intersectii 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 urbana 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 intersectii. Astfel, atribuirea pe
retea a luat in considerare capacitatea limita de circulatie.
Rutele de transport public, programele, frecventele, durata de circulare, schimburile, plus duratele
de mers si de asteptare sunt toate codificate in model. Timpii de circulatie se bazeaza pe vitezele
de deplasare observate pentru fiecare ruta.
Perioadele de varf din timpul zilei
Interviurile la domiciliu pun la dispozitie informatii privind caracteristicile deplasarilor zilnice, printre
care si perioada din zi a efectudrii deplasérii. Recensdmintele de circulatie furnizeaza, de
asemenea, volumul deplasarilor atunci cand se desfasoara acestea. Cu referire la acele doua seturi
de date, orele de varf pentru modelul pentru anul de baza sunt:
—~ Ora de varf dimineata (AM) 07:30-08:30
- Ora de varf dupa amiaza (PM) 16:00-17:00
SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC DIN MUNICIPIUL CONSTANTA
Reteaua de transport public a fost definita conform serviciilor urbane si interurbane de transport
din Constanta. Sistemul de transport public s-a definit pentru fiecare ruta si cuprinde toate statiile
de transport public sau terminalele — a se vedea Figura 3.32 mai jos. Orarul traseului este incorporat
n modelul de transport, precum si 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 Frecventele zilnice ale transportului public, autobuzele locale
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34 CEREREA DE TRANSPORT
Cererea de Transport deriva din combinatia a doua surse principale de informatii privind cererea
de mobilitate:
Studiile despre gospodarii
- Interviurile la domiciliu privind mobilitatea populatiei
> Interviurile in trafic
INTERVIURILE LA DOMICILIU
Interviurile la domiciliu furnizeazéa informati despre caracteristicile gospodariei si modul de a efectua
deplasari caracteristic rezidentilor din Constanta. Interviurile la domiciliu au fost folosite ca baza
pentru estimarea cererii de mobilitate si transport. Interviurile la domiciliu au furnizat caracteristici
cheie despre efectuarea deplasarilor si despre relatile comportamenale. In special, interviurile la
domiciliu au furnizat date pentru matricele observate Origine-Destinatie (OD) pentru cele 4 mijloace
principale de transport motorizat:
- Vehicul personal
- Transportul public
- Vehiculele grele de marfa
- Autofurgonete
INTERVIURILE IN TRAFIC
Un aspect crucial al studiului este intelegerea caracteristicilor de efectuare a deplasarilor efectuate
in Constanta din locatii din afara orasului (extern spre intern). Pentru a surprinde aceste deplasari,
s-a facut un cordon RSI la periferia orasului Constanta. Studiile origine-destinatie furnizeaza
tiparele de calatorie observate si o matrice a deplasarilor in functie de modul de deplasare, scopul
calatoriei si perioada zilei.
Sunt apoi create patru matrici model, precum cele descrise pentru anchetele la domiciliu. Se scoate
orice calcul dublu al deplasarilor in acest stadiu.
MATRICEA PENTRU ANUL DE BAZA
Matricele anului de baza este realizata prin combinarea:
- Matricelor estimate in urma interviurilor la domiciliu (pe relatiile intern - intern)
- Matricelor estimate in urma interviului in trafic (relatiile extern — extern sau extern — intern)
Cele doua componente ale matricei sunt combinate impreuna pentru a forma matricea completa.
S-a realizat un mod de atribuire a matricei la reteaua de transport transport public si av retelei
stradale si de drumuri.
3.5 CALIBRAREA S| VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT
Scopul calibrarii modelului este ca acesta sa reflecte fidel conditiile existente, si ca volumele de
trafic rezultate sa fie reprezentative pentru cererea de transport din anul de referinta.
Este necesar sa fie stabilita o distinctie intre ,calibrare” si ,validare”:
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- Calibrarea este procesul iterativ prin care modelul este revizuit in mod repetat cand devine
stabil si asigura cea mai fideld reproducere a conditiilor din anul de referinta. Procesul implica
rafinarea (sau finisarea) in etape a retelei din model pentru a reprezenta cat mai bine conditiile
existente, precum relatiile viteza-flux, restrictiile de deplasare/virare, clasa legaturii Tn retea,
conectorii, capacitatile de circulatie, etc. Dupa finisarea retelei modelului, volumele de trafic
alocate se compara 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 manuala a matricei, fie Tn mod automat, prin estimarea matricei.

-~ In continuare, procesul de validare foloseste date independente din alte locatii decéat cele
utilizate pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referinta.

Un model adecvat scopului urmarit atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cét si 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, urmatoarele patru criterii trebuie indeplinite Tn 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

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

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 retelei de transport pentru autostrazi si 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 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 si toate deplasarile efectuate cu transportul public sunt luate in considerare cu timpii
precisi de plecare si sosire din / in statie. Aceasta procedura ia in considerare coordonarea orarului
si asigura rezultate foarte precise.
Metoda bazata pe orarul de circulatie calculeaza conexiunile pentru fiecare pereche de OD. Se
presupune Tn cautare al rutei ca pasagerii dispun de informatiile orarului si isi aleg timpul de acces
in conformitate cu plecarea de pe prima linie PuT. In timpul cautarii, utilizatorul poate influenta tipul
de conexiuni ce se gasesc in diferite moduri de cautare.
Tn timpul preselectarii conexiunilor, conexiunile generate de algoritmul de cutare sunt reanalizate
prin intermediul unor criterii pentru a stabilii daca unele dintre aceste sunt de o calitate semnificativ
mai mica si, prin urmare, pot fi sterse/neglijate.
Pe parcursul alegerii, cererea este distribuita pe alternativele ramase pe baza unuia dintre modelele
de distributie.
Calibrarea modelului s-a efectuat in mai multe zone importante din model, cum ar fi:
- Ajustarea matricelor a-priori
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- Modificari ale retelei
-~ Estimari ale matricei

Modificari ale retelei
Odata ce nivelul cererii este corect, procesul de calibrare al retelei poate continua. Asta include :

- Ajustarea vitezei in intersectiile din retea, modelarea intersectiilor si rutelor constranse

- Ajustarea locatiilor conectorilor, si in cazul vehiculelor personale, dispunerea cererii pe fiecare
conector.

Estimari ale matricei

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

Ultima Tncercare a unui model cu cereri de deplasare este abilitatea sa de a prognoza volumele de
trafic din sistemul de transport. In orice verificare se cunoaste faptul ca exista erori care survin din
datele de pe teren.

Calibrarea si validarea modelului de cerere de transport este esentiala pentru realizarea
prognozelor. Validarea modelului prezentata in aceasta sectiune compara datele din teren si 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 si toate deplasarile efectuate cu transportul public sunt luate in considerare cu timpii
precisi de plecare si sosire din / in statie. Aceasta procedura ia in considerare coordonarea orarului
si asigura rezultate foarte precise.

Metoda bazata pe orarul de circulatie calculeaza conexiunile pentru fiecare pereche de OD. Se
presupune Tn cautare al rutei ca pasagerii dispun de informatiile orarului si Tsi aleg timpul de acces
in conformitate cu plecarea de pe prima linie PuT.
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CALIBRAREA MATRICELOR OD INITIALE (A-PRIORI)

Matricele modale sunt afectate pe reteaua de transport in mod independent atat pentru transportul
privat — autoturism, autoutilitare si vehicule grele de transport marfa, cat si 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.

Deplasarile intra-urbane

Dupa ce modelul pentru anul de baza este validat, este de asemenea dezvoltat un model de baza
sintetic pentru scopuri de prognoza. Modelul sintetic pentru anul de baza este calibrat pe baza
relatiilor oferta de transport, cererea si parametrii socio-economici. Acest fapt permite factorilor
socio-economici importanti sa fie incorporati Tn prognoza, cum ar fi populatia, veniturile sau
cresterea numarului detinatorilor de autoturisme.

Abordarea viitoare a cererii de transport urmeaza o abordare in patru pasi:

- Gradul de motorizare
- Producerea deplasarilor
-~ Distributia intre modurile de transport

- Afeactarea pe retea
Gradul de motorizare

Un factor cheie care conduce la generarea deplasarilor si, intradevar, a utilizarii eficiente a retelei
de transport, este prevalentul cresterii numarului detinatorilor de autoturisme personale. Ce masura
ce numarul de autoturisme Tinscrise creste, cota creste inevitabil catre utilizarea de vehicule
personale.

Exista de asemena o tendintd de scadere a costului real al utilizarii autoturismului pe masura ce
transportul public devine mai scump, fapt care consolideazad schimbarea spre dependenta de
masini personale — daca nu se introduc méasuri de management a cererii de deplasare. Cresterea
numarului de autoturisme a fost semnificativa in ultimii ani in Constanta, si se preconizeaza ca
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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 incat masuri suficiente sa poata fi puse in aplicare
pentru a atenua impactul negativ asupra societatii.

A fost dezvoltat un model de grad de motorizare pe baza informatiilor din anchetele la domiciliu.
Astfel a fost creatd o relatie pe baza gospodariilor cu vehicul personal si nivelul de venituri.
Cresterea veniturilor va fi aproximat la cresterea PIB-ului. Astfel s-a prognozat numarul de
gospodarii cu 0,1,2 sau 3+ masini.

Tabelul 3.12 Coeficientii Modelului de grad de Motorizare pentru Constanta

Model 1+ Model 2+11+ Modelul 3+12+I1+
-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
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Modelul gradului de motorizare produce o estimare sintetica a nivelurilor de proprietate auto din
anul de referintd, precum si pentru anii de prognoza. Cresterea gradului de motorizare se masoara
prin aplicarea factorilor de crestere sintetici, pentru anul de baza 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 Cresterea PIB si evolutia populatiei 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
Dupa ce modelul pentru anul de baza este validat, este de asemenea dezvoltat un model de baza
sintetic pentru scopuri de prognoza. Modelul sintetic pentru anul de baza este calibrat pe baza
relatiilor oferta de transport, cererea si parametrii socio-economici. Acest fapt permite factorilor
socio-economici importanti sa fie Tncorporati in prognoza, cum ar fi populatia, veniturile sau
cresterea numarului detinatorilor de autoturisme.
Prognoza cererii de transport se realizeaza in patru pasi, astfel:
- Se estimeaza Gradul de motorizare si numarul de detinatori 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 si, intradevar, a utilizarii eficiente a retelei
de transport, este prevalentul cresterii numarului detintorilor de autoturisme personale. Pe masura
ce numarul de autoturisme creste, creste inevitabil gradul de utilizare a vehiculelor personale.
Exista de asemena o tendintd de scadere a costului real al utilizarii autoturismului pe masura ce
transportul public devine mai scump, fapt care consolideaza trecerea spre utilizareaautoturismului
— daca nu se introduc masuri de management a cererii de deplasare.
Cresterea numarului de autoturisme a fost semnificativd in ultimii ani in Constanta, si se
preconizeaza ca aceasta tendinta va continua. Prin urmare, un factor important al acestui studiu
este de aprecieze cu exactitate gradul de motorizare, astfel incat masuri suficiente sa poata fi puse
in aplicare pentru a atenua impactul negativ asupra societatii.
In tabelul de mai jos se prezinta parametrii calibrati ai modelului de grad de motorizare.
Tabelul 3.14 Coeficientii 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 Relatia modelului dintre venitul mediu pe familie si gradul de motorizare
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Tabelul si figurile prezinta procentele din teren si cele din model ale domiciliilor cu 0, 1 si 2+ gradu
de motorizare disponibile la nivel de sub-sector.

3.8 REZULTATELE MODELULUI DE PROGNOZA

Procedura asa-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 deplasarile intra-urbane (metoda pivot)

Modele Sintetice Modele de Prognoza
Matrice sintetica de Matrice de Prognoza

prognoza (output model)

X
Factori de
crestere

Matrice sintetica An Matrice Observata si

de Baza Corectata pentru Anul

de Baza

Cu ajutorul modelului de transport seestimeaza o gama larga de indicatori asa cum sunt descrisi
mai jos. In Tabelul 3.19 si Tabelul 3.20 mai jos sunt prezentate distributiile modale si factorii de
crestere derivati din modelele sintetice.
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Tabelul 3.15 Distributiile modale prognozate pentru ora de varf de dimineata AM

Synthetic Model (AM)
ForecastTripGrowth

mode 2015 2020 2030
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 1.29 131
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

Tabelul 3.16 Distributiile modale prognozate pentru ora de varf de dupa amiaza PM

Synthetic Model(PM)
ForecastTripGrowth

mode 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

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.
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Figura 3.37 Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dimineata AM, prognoza de referinta 2020
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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 amiaza, 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 IN CADRUL UNUI STUDIU DE
CAZ
Ca si studiu de caz se prezinta in detaliu testul pentru verificarea realismului modelului de transport,
realizat dupa dezvoltarea si calibrarea modelului de Cerere de Transport, pentru a verifica ca
modelul raspunde in mod realist la modificarea diverselor componente aferente costului de
transport.
Acceptabilitatea modelului este data de catre elasticitatea cererii in cazul prognozei.
Aceasta este masurata prin schimbarea unei componente de cost sau timp cu o proportie redusa
si calcularea proportiei cu care se schimba numarul de deplasari. Elasticitatea recomandata este
elasticitatea in arc si se determina cu formula:
e =(log(T")—log(T"))/(log(C") ~log(C"))
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-relationate prin coeficientii care se aplica fiecarei
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: Cresterea cu 10% a costului combustibilului pentru autoturisme
-~ Scenariul 2: Cresterea costului biletelor in Transportul Public cu 10%.
Cele doua scenarii sunt testate cu modelul anului de baza si elasticitatea deplasarilor este
determinate pentru deplasarile interne (intra urbane). Astfel, se obtin urmétoarele rezultate :
- Elasticitatea deplasarilor cu autoturismul la cresterea pretului combustibilului este de -0.21, si
elasticitatea relationala a transportului public este de +0.17;
- Elasticitatea relationala a deplasarilor cu autoturismul la cresterea pretului biletelor pentru
transportul public este de 0.12, si elasticitatea deplasarilor cu transportul public este de -0.19.
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Tabelul 3.17 Elasticitatea Cererii de Transport, ora de varf de dimineata AM

131

BY VISUM(AM)
increase fuel price | increase PuT fare
Realism Test Original by 10% by 10%

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%| 3911 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

CONCLuUZzII

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

Final
WSP | Parsons Brinckerhoff
Noiembrie 2015
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4 EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL
MOBILITATII

4.1 EFICIENTA ECONOMICA

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 Constanta, pentru orele
de varf de dimineata si de dupa amiaza.

Se observa fluxuri semnificative in zonele cheie ale ariei studiate, inclusiv intrarile pe DN2A si DN3,
respectiv zona centrala si zona Portului.

Astfel, Tmbunatatirea mobilitatii in zonele in care fluxurile de circulatie la nivelui municipiului
Constanta sunt importante va avea ca efect direct cresterea eficientei economice.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final

Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff
Noiembrie 2015



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

Aceasta sectiune expune posibilele efectele care ar putea aparea in urma implementarii PMUD.

SITURILE NATURA 2000 DIN ROMANIA

Acest subcapitol prezinta un rezumat al siturilor Natura 2000 pe o raza de 10 km de Constanta.
Siturile Natura 2000 reprezinta o retea de zone naturale protejate la nivelul Uniunii Europene, creata
conform Directivei Habitate din 1992. Scopul retelei este sa asigure supravietuirea pe termen lung
a speciilor celor mai valoroase si a celor amenintate cu disparitia din Europa. Este alcatuita din Arii
Speciale de Conservare (ASC), stabilite de catre statele membre conform Directivei Habitate, si
include de asemenea Arii de Protectie Speciala (APS), pe care acestea le desemneaza conform
Directivei Pasari din 1979.

S-a folosit o razé de 10 km, deoarece aceasta este consideraté a fi cea mai mare distanta la care
dezvoltarile pot avea impact

semnificativ asupra integritafji siturilor Natura 2000. Posibilele efecte asupra siturilor Natura 2000
se refera la:

9

>

Modificari in calitatea aerului si ale nivelurilor de praf, din cauza schimbarii fluxului de trafic sau
ca un rezultat al construirii noii infrastructuri;

Modificari ale calitatii apei, din cauza schimbarii fluxului de trafic sau ca un rezultat al construirii
noii infrastructuri;

Modificari ale aspectului, din cauza constructiei noii infrastructuri;

Perturbari prin zgomot, vibratii si/sau iluminat, din cauza schimbarii fluxului de trafic sau ca un
rezultat al construirii noii infrastructuri si

Modificari ale numarului de vizitatori, provocate de imbunatatirea traficului din oras.

Exista sase situri desemnate in raza celor aproximativ 10 km de Constanta, doud APS-uri si patru
ASC-uri, prezentate in figura 4.5.
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Figura 4.5 Zone Naturale de Interes special
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. Arii Protejate de Importanta Comunitara (APIC) conform Directivei Habitate (pot de asemenea fi
denumite ASC (arii speciale de conservare)

. Arii de protectie speciala (APS) conform Directivei Pasari
Arii de Protectie Speciala

Marea Neagra: O arie protejata marina de aproximativ 148,847 ha desemnata pentru un numar de
specii in Anexa 1 a Directivei Pasari si alte specii migratoare listate in Anexele Conventiei privind
Speciile Migratoare (Bonn). Aria Protejata este importanta in perioada migratiei si pentru iernarea
limicolelor si a pasarilor de apa.

Lacul Techirghiol: O arie protejata Marina si de Stepa de aproximativ 2,939 ha. Aria protejata este
desemnata pentru un numar de specii de migratoare din anexa 1, iernarea si imperecherea
populatiilor. Este de asemenea o arie protejata conform Conventiei Ramsar din moment ce speciile
de interes sunt limicolele si pasarile de apa.

Arii speciale de Conservare

Straja-Cumpana: Un habitat de stepa de aproximativ 1117 ha care gazduieste doua specii de
mamifere mici: popandaul european (Spermophilus citellus) si dihorul patat (Vormela peregusna).
Aria protejata include zone de platou calcaros cu vegetatie de tip stepa, profund afectat de
constructia antopicd a Canalului Dunére-Marea Neagra. In prezent, vegetatia de tip stepa ocupa
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doua benzi inguste de pe ambele maluri ale canalului; a fost restaurat substratul de calcar in zonele
fnconjuratoare ale canalului neafectate de agricultura.

Plaja submersa Eforie Nord - Eforie Sud: O arie protejata marina de aproximativ 140 ha, care este
singurul loc in Roméania unde speciile de moluste bivalve riverane Donax trunculus si Donacilla
cornea supravietuiesc astazi. In trecut (anii 50 si 60), Donacilla cornea si Donax trunculus, specii
indicatoare ale calitatii apei marine, au fost raspandite in toate habitatele, dar din cauza cerintelor
ecologice (puritatea apa, continut de oxigen, salinitate), au fost raportate disparitii de pe litoralul
romanesc in toata literatura in perioada 1980-2000, datorita perioadei de eutrofizare maxima si
declinului ecologic al Marii Negre.

PATRIMONIU CONSTRUIT $I TURISM

Exista o legatura puternica intre turism si mediu istoric in Constanta, activele istorice fiind unele
dintre cele mai populare destinatji turistice. Ca atare, efectele pozitive si negative potentiale care
ar putea rezulta dintr-un plan de transport sunt similare. In ambele cazuri, efecte pot fi fie efecte
fizice, cum ar fi pierderea sau modificarea unui anumit activ, efectele asupra stabilitatii activului
sau efectele asupra sensului general al locului. Posibilele efecte ale SUMP ar putea fi:

Efecte fizice directe

- Patrimoniul construit deasupra pamantului (precum cladiri, strazi, gradini/piete istorice);
- Peisaje stradale istorice (precum suprafetele strazilor, infrastructura, pavaje);
- Arheologie (precum ramasite subterane, beciuri, morminte) si

- Accesibilitate imbunatatita la punctele cheie de atractie.
Efecte fizice indirecte

- Efecte care rezulta in urma constructiei si a operarii inclusiv vibratii, zgomot si modificari ale
calitatii aerului.

Efecte directe asupra peisajului

- Efecte asupra peisajului, perspectivei si peisajului catre si de la cladirile istorice, amenajari
stradale, spatii, alte atracfii, si

- Efecte ale infrastructurii de transport, precum caile ferate si linii electrice aeriene, terminale,
semnalizare si opriri cu context vizual/fizic mai larg.

Efecte indirecte asupra peisajului

- Efecte care rezulta din indepartarea presiunii de transport in o0 anumita zona putand aparea in
alte zone potential sensibile, si

- Efecte ale noilor surse de lumina, reclama, zgomot introduse in peisajul stradal.
Efect indirect asupra “identitatii”

- Efectele schimbarilor sistemului de transport asupra perceptiei si naturii zonelor istorice si
turistice si asocierea acestora

- Efectele asupra valorilor de patrimoniu si turistice cheie, ca urmare a necesitatii de integrare
intr-o oferta culturala si de identitate mai larga . De exemplu, atractiile turistice importante pot
fi vazute ca noduri de destinatie si mai putine zonele istorice binecunoscute cunoscute pot
scapa de sub presiunea de a fi dezvoltate in scopul progresului sistemului global de dezvoltare.
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Exista 7.5 km de plaja intre Mamaia si Eforie Nord, care este in curs de recuperare folosind nisipare
artificiala. Odata ce proiectul va fi finalizat, zona de plaja se va extinde cu 33 de hectare intre cele
doua statiuni. Plaja extinsa, imbunatatita, este de asteptat sa atraga aproximativ cu 32.000 mai
multi de turigti pe an.

Constanta este al patrulea port din Europa ca marime dupa Rotterdam, Anvers si Marsilia si al
treilea cel mai mare oras din Romania.

Constanta este un centru cultural si economic important. Este apreciat pentru monumentele sale
istorice si arheologie alaturi de atracfii turistice, inclusiv Marele Cazino si zona considerabila de
plaja care il face un punct focal al turismului de la Marea Neagra.

Repere cheie din oras includ Piata Ovidiu, Mozaicurile Romane si Farul Genovez. Lista completa
a patrimoniului cultural si a atractiilor turistice cheie sunt identificate pe figura 7.2. Se mentioneaza
ca nu exista arii protejate ale Patrimoniului Mondial UNESCO in Constanta. Localizarea ariilor
protejate este identificata in figura 7.3.
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Figura 4.6 Zonele turistice din Constanta
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Figura 4.7 Arii protejate din Patrimoniul Mondial
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EVALUAREA STRATEGICA DE MEDIU
INTRODUCERE

Echipa de evaluare strategica de mediu (ESM) este in plin proces de intocmire a Raportului
preliminar de mediu ESM, Tn conformitate cu rezultatele discutiilor cu factorii implicati relevanti.
Aceastd sectiune detaliazd abordarea incadrarii, progresul raportului preliminar, detalii ale
discutiilor la zi si constatarile in urma vizitelor pe teren realizate pana in prezent.

INCADRAREA ESM

Conform articolului 9(1) al Hotararii de Guvern nr. 1076/2004, autoritatea relevanta pentru protectia
mediului (Agentia pentru Protectia Mediului locala (APM)) trebuie informata cu privire la Tntocmirea
PMUD, ca de altfel si publicul. Notificarea publicului are loc in acelasi timp cu notificarea autoritatii.
Publicul trebuie informat prin presa si prin publicarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila pe un
site corespunzator de internet.

Notificarea autoritatii relevante poate fi realizata printr-o scrisoare simpla de notificare. La scrisoare
trebuie sa se ataseze atat o copie’ a primei versiuni a PMUD, cét si o copie a primei notificari
publicate in presa. In plus, se recomanda publicarea PMUD pe site-ul web al primariei municipiului

' De preferat 2 copii, una pentru a fi pastrata de APM, iar cealaltd pentru public.
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Constanta, pentru a usura procesul de consultare a publicului. De retinut ca este necesar sa fie
publicate Tn presa doua notificari publice, la 3 zile distanta. Publicul are Tn acest caz la dispozitie
15 zile de la data publicarii celei de-a doua notificari pentru a formula comentarii. APM are la
dispozitie 25 zile de la primirea notificarii pentru a decide daca este necesara elaborarea ES. Ca
alternativa, APM poate da instructiuni ca este necesara o Evaluare a Impactului asupra Mediului
(EIM) sau un Studiu de evaluare adecvata.

S-a discutat nevoia de incadrare a ESM, pentru a identifica daca APM considera necesara
elaborarea ESM. Conform articolului 9(1), APM solicitd o prima versiune a PMUD inainte de a
decide daca este necesara ESM. Prima versiune de PMUD va fi depusa de Primaria Municipiului
Constanta printr-o scrisoare de notificare la APM.

RAPORTUL PRELIMINAR DE MEDIU PENTRU ESM

DE CE AVEM NEVOIE?

- Conform articolului 14(1) din Hotararea de Guvern nr. 1076/2004, stabilirea ariei de acoperire
si a nivelului de detaliu al informatiilor ce trebuie incluse Tn raportul de mediu se face in cadrul
unui grup de lucru.

- Grupul de lucru consta din reprezentanti ai autorului planului, ai factorilor implicati (inclusiv
Consiliul local, APM si Autoritatea de Sanatate locald) si poate include experti numiti de grup.
Fiecare factor implicat este obligat sa furnizeze datele de referintd pe care le detine si sa
contribuie la selectia obiectivelor de mediu.

- Raportul va contine o listd completa a planurilor si politicilor care au fost revizuite, precum si
datele de referintd colectate. Va include de asemenea un set initial de obiective de mediu.
Odata stabilit, Raportul preliminar de mediu va fi discutat si agreat cu grupul de lucru.

intocmirea Raportului preliminar de mediu

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

Rapoarte existente

Mai multe planuri si rapoarte au fost revizuite la zi, inclusiv:
Planul Urbanistic General (PUG);

Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Roméaniei 2035;

PID Constanta ;

JESSICA;

Rapoartele Tehnice ale Planului de Mobilitate;

Master Planul General de Transport al Romaniei;

Date GIS.

Colectarea datelor de referinta de la organismele de reglementare

N2 2B N N N 2 2N 20N 7

Datele de referinta au fost colectate de la organismele de reglementare din Constanta. Un
rezumat al datelor obtinute este prezentat mai jos.

APM Constanta

O intalnire a avut loc cu APM in Constanta in data de 11 Noiembrie 2014.
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Urmatoarele informatii au fost oferite fie in cursul intalnirii fie au fost trimise ca urmare a solicitarii
de date:

- O lista completa a zonei protejate ecologic din judetul Constanta si legaturi catre Planul de
Management specific aplicabil fiecarei zone. A fost confirmat faptul ca cele doua arii protejate
cheie din judet sunt Lacul Siutghiol si Marea Neagr3;

- Informatii cu privire la calitatea aerului in oras, inclusiv statiile de monitorizare, date de referinta
si 0 legatura catre Planul de Management existent. APM, de asemenea, a confirmat ca Planul
existent pentru Gestionarea Calitatii Aerului pentru oras este in curs de revizuire si ca un nou
Plan va fi publicat in 2016. De asemenea, APM a confirmat ca in prezent exista doua locatii in
orag, in care standardele de calitate a aerului sunt depasite in mod regulat . Acestea sunt la
intersectia dintre Soseaua Alexandru Lapusneanu si Strada lon Luca Caragiale (rezultata din
emisiile vehiculelor) si Tn apropierea zonei industriale din partea de sud a orasului (care rezulta
din operatiuni industriale). A fost, de asemenea, declarat ca au fost anterior probleme cu
mirosul Tn apropierea rafinariei de petrol din Navodari, dar ca acest lucru a fost atenuat prin
introducerea de noi echipamente de reducere a emisiilor de catre operatorul uzinei;

- A fost confirmat faptul ca monitorizarea zgomotului de fond se efectueaza in mod obisnuit in
oras in fiecare luna. A fost, de asemenea, confirmat a ca Autoritatea Municipal este
responsabila pentru pregatirea unui plan de gestionare a zgomotului pentru oras. A fost
confirmat, de asemenea, faptul ca acesta ar trebui fi trebuit actualizat pana in anul 2012, dar
inca, acesta nu a fost inca finalizat; si

- Informatii cu privire la operatiunile de gestionare si reciclare a deseurilor din oras. A fost
confirmat faptul ca exista un plan general de gestionare a deseurilor la nivel judetean. A fost,
de asemenea, confirmat faptul ca exista patru gropi de gunoi din judet si ca acestea au fost
recent construite si detin permisele si licentele corespunzatoare.

Procesul pentru initierea ESM a fost discutat cu reprezentantii APM. S-a confirmat c& procesul va
fi administrat de Serviciul Avize din cadrul APM.

Departamentul de Mediu al Consiliului Local Constanta

Monitorizarea calitatii aerului de fond din oras a fost confirmata ca fiind in responsabilitatea APM.
Doua locatii cheie in care nivelurile de calitate a aerului au fost cunoscute ca fiind o problema au
fost identificate, iar acestea au confirmat locatiile identificate de catre APM in timpul unei intalniri
separate.

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

A fost confirmat faptul ca Consiliul Local detine o lista a ariilor cu valoare istorica din Judef si o
copie a acesteia a fost furnizata.

Echipa Polului de Crestere Constanta

Mai multe intalniri au avut loc cu echipa Polului de Crestere Constanta.
Polul de Crestere a identificat o serie de aspecte cheie asociate cu traficul si transportul in oras, si
anume:

- Lipsa liniilor de transport public care sa permita deplasarile de la domiciliu catre locul de munca

- Lipsa unui sistem de parcare bine structurat in oras; si
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- Restrictii privind oportunitatile de modernizarea si imbunatatire a serviciilor publice cauzate de
factori precum drumurile inguste si utilizarea terenurilor existente.

Portile de acces in Portul Constanta au un impact ridicat in circulatia din oras, atat in termeni de
circulatie a transportului de marfa cat si a angajatilor care se deplaseaza in zona. Exista mai multe
intrari in Portul Constanta, iar acestea sunt accesate ziolnic de circa 12.000 de angajati.
Circulatia transportului de marfa din zona de nord (portul vechi) este in principal efectuata pe calea
ferata, Tn timp ce zona sudica (moderna) a docurilor este deservita de camioane.

Consiliul Local are intentia de a prelua dreptul de proprietate asupra sectorul nordic al portului si sa
reamenajeze aceast sector ca zona turistica, incorporand o parte din cladirile istorice din zona.
Echipa Polului de Crestere a fost responsabila pentru o serie de scheme de imbunatatiri
semnificative de infrastructura in zona, inclusiv:

- Realizarea de legaturi noi de acces rutier la Portul Constanta;
Largirea drumului principal prin Mamaia;

Largirea propusa a drumului principal de acces catre Ovidiu;

v vy

Dezvoltarea unui sistem de tip "park and ride” in Mamaia, cu un serviciu de autobuz electric
de-a lungul promenadei; si

- Redezvoltarea pietei principale din centrul vechi al orasului Constanta.
Constanta

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

- Zonele din Centrul Vechi al orasului sunt pietonale cu acces limitat al vehiculelor - pentru
rezidenti / aprovizionare;

- Parcarea este o problema-cheie in oras, vehiculele fiind parcate de-a lungul drumurilor si pe
trotuare, cu impact semnificativ de multe ori asupra capacitatii de deplasare a pietonilor;

- Afost confirmat faptul ca volumele de trafic in zona identificata de APM cu probleme de poluare
a aerului (la intersectia Bulevardul Alexandru Lapusneanu cu Strada lon Luca Caragiate) sunt
mari;

- Avrii de interes arheologic au fost identificate in centrul orasului si in jurul zonei Centrului Vechi;

- O prima etapa a unui drum nou este construit din port (la nord de Centrul Vechi) si Mamaia.
Drumul a fost propus pentru prima data in 2005, dar a fost refuzat un Certificat de Urbanism
din cauza unei serii de probleme, inclusiv potentialul impact asupra mediului de la Marea
Neagra. Propunerile actuale vizeaza atenuarea potentialelor probleme si ar servi, de
asemenea, pentru a reduce congestionarii traficului in zona a orasului in jurul centrului vechi,
cu potentiale beneficii asociate pentru nivelul zgomotului si calitate a aerului; si

- Exista o serie de arbori protejati situati in oragul Mangalia, aflat la sud de Constanta.
COMUNICARE

Este recunoscut faptul ca un cadru de comunicare specific trebuie sa fie convenit. Puncte-cheie de
comunicare pana in prezent au inclus:

- Agentia de Protectie a Mediului (APM) — Constanta

- Consiliul Local si Primaria Municipiului Constanta;

- Echipa Polului de Crestere.

- Comitetul Director pentru SUMP Constanta include urmatoarele parti interesate:
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= Reprezentantii administratiilor locale din toate localitdtle in zona metropolitana
(departamentele relevante cu care suntem in contact in mod regulat): condusi de vice-primar

= Organizatia Polului de Crestere (componenta a Agentiei de Dezvoltare Regionala Sud Est);
= Politia Rutiera locala;
= Zona Metropolitana Constanta; si

= Agentia Regionala pentru Protectia Mediului.

Probleme-cheie de comunicare in scopul evaluarii de mediu includ identificarea unor alternative
rezonabile privind proiectele propuse, identificarea obiectivelor de mediu adecvate si acordul
asupra amploarei si profunzimii informatiilor de mediu obtinute. Acest lucru va fi facilitat de grupul
de lucru, care, odata stabilit va fi centrul cheie pentru continuarea comunicarii in scopul evaluarii
de mediu.

ACCESIBILITATE

ACCESIBILITATEA SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC iN ZONA MUNICIPIULUI
CONSTANTA

Acoperirea generala a serviciilor de transport public pentru orasul Constanta, oferite de RATC
Constanta, este prezentata in Figura 4.8 de mai jos, ilustrand mediul urban la o distan{ad de mers
pe jos de 5 sau 10 minute fatd de o statie de autobuz. in timp ce acoperirea generala este buna,
exista totusi o serie de puncte care trebuie luate in considerare si care vor fi dezvoltate in continuare
in orice propuneri de imbunatatire a serviciilor de transport;

- Unele zone construite nu sunt la o distan{a de mers pe jos de 10 minute de o statie de autobuz
- acestea pot fi terenuri neconstruite, dar vor trebui luate in considerare in functie de dezvoltarile
existente si planificate;

> Tn timp ce cele mai multe rute de autobuz au o frecventd buna, unele sunt mai putin frecvente
si nu pot asigura un serviciu necesar pentru destinatiile cele mai solicitate - acest lucru va fi
analizat din nou n orice propuneri detaliate pentru imbunatatirea serviciilor.

Reteaua de transport public, in ceea ce priveste configurarea si zona de influenta (izocrona),
acopera aproximativ 90-95% din suprafata construita din Constanta, abordand astfel majoritatea
cererii de transport.
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Figura 4.8 Accesibilitatea la statiile de autobuz din Orasul Constanta la o distanta de mers pe jos de
5 sau 10 Minute
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ACCESIBILITATEA LA TRANSPORTUL PUBLIC URBAN DIN ZONA METROPOLITANA
CONSTANTA

Figura de mai jos prezintd traseele operatorilor privati de autobuze din polul de crestere gi, de
asemenea, arata in mod clar concentratia de rute de-a lungul coridoarelor cheie. Deoarece fiecare
traseu individual sau grup de rute este asigurat prin licitatie separata, acest lucru diminueaza
beneficiile pentru comunitatile deservite, in special in zonele Polului de crestere. Acest lucru este
agravat de rezultatele sistemului de licitatie, ceea ce duce la existenfa unui numar de 35 de
operatori de transport cu autobuzul ce acopera 89 de trasee. Acesta este un contrast interesant cu
municipiul Constanta, unde 10 operatori de transport cu autobuzul acopera un total de 75 de rute.
Principalele coridoare de transport public formate ca urmare a combinarii rutelor individuale sunt
urmatoarele:

Poarta Alba - Murfatlar - Valu lui Traian - Constanta (Coridorul de vest 1)
Cobodin - Murfatlar - Valu lui Traian - Constanta (Coridorul de vest 2)
Mihail Kogalniceanu - Ovidiu - Constanta (Coridorul de nord 1)

Navodari - Ovidiu - Constanta (Coridorul de nord 2)

Techirghiol - Agigea - Constanta (Coridorul de sud 1)

v v v v

Costinesti - Agigea - Constanta (Coridorul de sud 2)
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Figura 4.9 Harta ce prezinta rutele de autobuze autorizate de Consiliul Judetean Constanta

(AT VITEAZ
il

CORBL
IE

3 4 _5 I

i 33, B3, 84
65, 66,67, 7, T0

Cinaaily Conidd Rinie

BB Growih Poin Gy
BB Growih ol Comemne

B2 Fouls Numies

Obtinerea orarelor detaliate pentru multitudinea de operatori individuali de autobuze este dificila si
nu pare a fi putin In modul de promovare pro-activa a serviciilor fie de catre operatorii insisi, fie de
catre Consiliul Judetean. Cele doua coridoare vestice constau in aproximativ 18 linii de autobuz,
dar nici una nu este deosebit de frecventa, desi serviciul ce acopera portiunea din Cobadin prin
Murfatlar de catre Trans Tur are cel putin 12 autobuze ce sosesc in Constanta intre 07:00 si 10:00.

n schimb, coridoarele de nord si de sud, ce includ un numar mare de servicii, au mai multe linii de
autobuz de foarte mare frecventa. De exemplu, serviciul de la Navodari la Constanta prin Ovidiu,
operat de Grup Media Sud (care opereaza, de asemenea, mai multe linii de microbuz in Oras) are
24 de sosiri in Constanta intre 7:00 ore si 10:00 ore cu o frecventa de 5-10 minute. Un traseu
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asemanator operat de Transevren are 17 sosiri in Constanta in acelasi interval de 3 ore. JTA Trans
Group opereaza o linie intre Navodari si Constanfa prin Mamaia, cu 13 sosiri in aceeasi perioada
de 3 ore. Astfel, existda mai mult de 54 de autobuze care sosesc de la Navodari la Constanta intre
7:00 si 10:00. Serviciul operat de Metropolitan de la Lumina la Constanta prin Ovidiu are 12 sosiri
pe o frecventa de 15 minute in aceeasi perioada de 3 ore.

Desi nu este strict parte a coridorului de sud, linia operata de Transevren de la Cumpana la
Constanta are 13 sosiri, in intervalul de 3 ore de la 07:00 la 10:00, in timp ce serviciul similar operat
de Trans Tur dispune de 33 autobuze care ajung in aceeasi perioada. Autobuzele de la Techirghiol
si Agigea la Constanta, operate de Transevren, au 12 sosiri in aceasta perioada, in timp ce serviciul
de profil operat de Timona are 19 autobuze care ajung pe o frecventa de baza de 10 minute.
Metropolitan opereaza un serviciu orar de la Costinesti la Constanta, in timp ce Simpa Trans are
10 autobuze care ajung in aceeasi perioada de 3 ore de la Mangalia, iar Metropolitan are 2
autobuze printr-un itinerar diferit.

Dupa cum se poate observa din cele de mai sus, suprafata acoperita de aceste orase mari / mici si
coridoare ar beneficia foarte mult de o abordare complet integrata a planificarii retelei de autobuz,
fmpreuna cu mult imbunatatita furnizare de marketing si informatii.

ACCESIBILITATEA GARILOR PE JOS Sl CU BICICLETA
Figura 4.10 de mai jos arata gradul de accesibilitate a garilor CFR Tn zona metropolitana Contanta.

Parti din zonele urbane pot fi vazute ca fiind in afara intervalului de 20 de minute de mers pe jos,
dar figura arata clar ca utilizarea extinsa a bicicletei ar putea creste semnificativ accesibilitatea
garilor si ar trebui sa fie incurajata prin, de exemplu, furnizarea de facilitati pentru parcarea
bicicletelor in statii sau in imediata apropiere a acestora. Frecventa mare de statii pe linia Constanta
- Mangalia este notabila, cu 10 statii intermediare intre aceste puncte.
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