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

20 x 20 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20| Total
1 6666 4865 8497 5320 0043 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 64 81 377 0 0 0 0 of 21632
3 9315 5957 7556 4595 10305 8449 5171 12160 1322 1766 434 66 148 193 915 0 0 0 0 of 68361
4 5797 3659 4492 2560 6235 4974 3092 7324 811 1130 280 41 96 129 582 0 0 0 0 of 41211
5 9027 6047 8779 5349 10002 9660 6049 12984 1235 1433 358 57 124 164 746 0 0 0 0 of 72911
6 9255 5989 7817 4671 10600 8880 5483 12449 1271 1660| 416 65 143 186 864 0 0 0 0 of 69749
7 5798 3837 5149 3112 6852 5781 3713 8201 818 932 238 42 81 117 491 0 0 0 0 of 45163
3 11223 7573 11351 6874 13790 12273 7824 16399 1566 1666| 422 70 149 204 8689 0 0 0 0 of 92255
9 885 636 1135 695 1158 1119 709 1412 129 103 26 a4 9 14 52 0 0 0 0 of soss
10 701 638 1550 993 1257 1457 818 1463 91 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 8967
1 197 177 425 274 350 407 233 412 25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 2499
12 32 28 66 41 57 85 42 70 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 406
13 65 60 142 91 117 135 76 138 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 833
14 87 77 187 124 156 178 112 193 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 1127
15 282 255 617 393 S05 585 335 590 36 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 3599
16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 0
17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 0
18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0
19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 0
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of 0

Total 64244 43182 63063 33386 77481 68350 42512 91878 8939 10214 2556 406 883 1179 5313 0 0 0 0 0 518538

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

PMUD Constanta

Deplasari la nivel de sectoare
Toate modurile de transport, la nivel de MZA - Medie Zilnica Anuala
Anul de baza 2015
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DEPLASARI LA ORA DE VARF DE DIMINEATA

100

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

20 x 20 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 135 14 15 16 17 18 19 20| Total
1 380 245 147 110 290 196 88 392 47 101] 15 3 g 6 67 0 0 0 0 of 2095
2 346 206 131 100 227 177 79 355 43 92| 14 3 8 5 61 0 0 0 0 of 1846
3 829 456 292 222 518 400 193 820 102 224 33 7 20 13 148 0 0 0 0 of 4276
4 578 366 210 218 390 265 123 542 68 142| 21 4 13 g8 o4 0 0 0 0 of 3044
5 711 374 247 239 441 340 147 689 83 181 27 5 16 11 120 0 0 0 0 of 3633
6 776 420 276 214 507 398 164 788 96 210| 31 6 19 12 139 0 0 0 0 of 4065
7 437 230 156 153 282 215 o4 443 54 118| 17 3 10 7 78 0 0 0 0 of 2307
8 864 435 312 221 537 410 236 1002 112 224| 31 6 19 12 153 0 0 0 0 of 4574
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
11 486 136 5 181 205 386 219 479 0 72 0 163 0 0 33 0 0 14 0 of 2379
12 3 52 47 59 11 4 113 75 0 74 0 36 0 3 0 36 0 0 0 of 513
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 0 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 0 31 0 0 0 0 0 0 36 0 0 0 0 of o7
17 0 3 0 0o 31 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

PMUD Constanta

Deplasari intre sectoare, in vehicule/ora
Ora de varf de dimineata AM
Anul de baza 2015
Desire lines main zones
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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 x 20 1 2 3 4 5 6 7 8 9 100 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20| Total
1 227 185 381 256 374 379 205 465 157 6| 291 2 41 163 215 0 0 2 37 of 3385
2 144 111 224 194 217 246 114 245 17 6] 81 31 0 151 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 1294
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 35 48 13| 230 2 0 57 98 0 0 0 0 of 2317
7 83 65 113 64 143 143 58 190 120 71 130 68 0 20 32 0 0 s 21 of 1265
8 382 292 459 331 526 487 335 808 37 33| 286 8 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
11 108 32 71 50 189 126 124 275 2 21| a0 27 0 0 9 0 9 0 0 o[ 1082
12 27 23 37 39 8 51 64 75 0 of 9 21 0o 18 0 0 0 0 0 of 538
13 84 23 30 7 47 23 34 110 1 0 0o 18 19 0 0 0 0 0 0 of 397
14 36 49 19 22 37 5 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 ol 20 0 0 19 o 21 14 0 0 of 952
16 0 0 0 0 14 0 0 31 0 0 0o 2 9 0 0 0 0 0 0 of 76
17 0 19 0 0 0 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 4 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 2054° 1575 2571 1887 3029 2908 1699 3981 483  150| 1475 422" 169 822 878 67 69 40 90 0| 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

Relatii OD preponderente matricea autoturisme
Ora de varf de dupa amiaza PM
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Desire lines main zones
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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 Tn functie de scopul deplasarii
si de modul de transport aferent, si se poate masura ca si distanta deplasarii, sau durata de timp
n care are loc deplasarea.

Graficul de mai jos arata 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, cat si in mai multe scopuri, cand rezulta o inlantuire 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 inlantuita cu o singura deplasare, acasa, urmata
de doua puncte de atractii la serviciu si apoi agrement. Principalele tipuri de deplasari sunt
enumerate mai jos:

- ASA - acasa, serviciu, acasa 39%

- AMA - acasa, magazin, acasa 26%

- ASA - acasj, scoala, acasa 9%

- AAPA- acasa, activitate personala, acasa 14%
Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
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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 echivaleaza 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 3.25 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 ntre orele 08:00-
16:00. Astfel s-au inregistrat 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
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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
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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
Tnregistrate 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

PMUD Constanta

Deplasari Autoturisme inregistrate la anchetele OD in trafic
11 ore/ zi
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Figura 3.31 Distributia principalelor relatii OD la nivel de sector pentru autovehicule de transport marfa

— date raportate

PMUD Constanta

Deplasari vehicule transport marfa inregistrate la anchetele OD in trafic
11 ore/ zi

Anul de baza 2015

Desire lines main zones

Matrix value (27 EXT GV RSI)

000 250500 10.00

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

Final
WSP | Parsons Brinckerhoff
Noiembrie 2015



GRADUL DE OCUPARE A VEHICULELOR
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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 — TIR
Vehicule special

Vehicule cu remorca

SCOPUL DEPLASARII

Grad mediu de ocupare

2.41
8.27
2.03
16.50
1.88
1.38
1.00
1.67
2.43

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

anchetelor OD in trafic.

Tabelul 3.5 Distributia scopului deplasarii — din cadrul anchetelor OD

Scopul deplasarii Autoturism
Acasa 28%
Serviciu 20%
Afacere 15%
Educatie 2%
Cumparaturi 7%

Altele 28%

Total 100%

Transport public

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

100%

Vehicule de transport marfa

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

DURATA DEPLASARILOR PE RUTE SELECTATE

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 km total in oras min km total in oras
Constanta - Poarta Alba 44 26.2 35.7 22.0 58 26.2 27.1 17.8
Gara Constanta - Navodari 32 18.8 35.3 24.0
retur 29 18.8 38.9 18.5
Mangalia - Navodari via A2 48 65.9 82.4
Constanta - Mangalia 35 46.7 80.1 36.9
retur 38 46.7 73.7 28.7 59 46.7 47.5 17.2
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CULEGERE DE DATE PRIVIND TRANSPORTUL PUBLIC

Studiile referitoare la transportul public s-au efectuat pentru a culege 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 ncarcare 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 27

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 ng . Max . Total Total
Line Direction Length(km) Routg 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)
243 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
5 CL42 Ciresica - Poarta 2 Port 11 21 31 10 15 33 44 8 330
Poarta 2 Port - CL42 Ciresica 55 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
8 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
1 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
100 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
101C 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 4380
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
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Tabelul 3.8 Linii de autobuz locale pe care s-au recenzat calatorii in timpul orei de varf PM

PM
. Running M"?‘X . Max .
Line Direction Length(km) Routg time speed boarding at alighting at a Max loading
(min) a stop stop (people)
(km/h)
(people) (people)
Ciresica - Poarta 6 Port 10.5 41 15 21 21 50
" Poarta 6 Port - Ciresica 10.7 44 15 18 29 50
5.-40 CL5 urcare - CL40 Pescarie 14.5 43 20 10 18 29
CL 40 Pescarie - CL5 urcare 11.9 39 18 10 15 38
5 CL42 Ciresica - Poarta 2 Port 11 23 29 14 15 33
Poarta 2 Port - CL42 Ciresica 5.5 21 16 20 23 42
Poarta 1 Port - Galeriile Soveja 5.5 20 17 14 10 36
Galeriilke Soveja - Poarta 1 Port 8.2 31 16 10 15 45
8 CL 48 - Poarta 2 Port 6.2 24 16 23 25 40
Poarta 2 Port - CL 48 7 27 16 40 31 71
1 Poarta 1 Port - Halta Traian 5.1 20 15 22 21 39
Halta traian - Poarta 1 Port 5.2 19 16 15 9 29
100 Gara CFR - Sat Vacanta 5.5 19 17 31 14 50
Sat Vacanta - Gara CFR 6.2 22 17 20 8 51
01C CL 101C urcare - Poarta 2 8 29 17 14 7 18
Poarta 2 - CL 101C coborare 8 30 16 10 9 23
102 CL102 urcare - Pescarie 8.7 30 17 20 17 50
Pescarie - CL 102 coborare 8.8 30 18 31 14 44
Average - - - - -
Maximum - - -
Total - - - - - -
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3.3 DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT SI A SISTEMULUI DE
ZONIFICARE
Reteaua de transport este alcatuita 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-arealizat 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 efectuérii deplasarii. Recensamintele de circulatie furnizeaza, de
asemenea, volumul deplasarilor atunci cand se desfasoaréa 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 Tncorporat
in 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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3.4 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 furnizeaza 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 célatorie 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 Tn 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 Tmpreuna 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 $I1 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 Tn mod repetat cand devine
stabil si asigura cea mai fidela 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 in 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 decat 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 in 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 (0 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.

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 in cautare al rutei ca pasagerii dispun de informatiile orarului si isi aleg timpul de acces
n conformitate cu plecarea de pe prima linie PuT. Tn timpul cautarii, utilizatorul poate influenta tipul
de conexiuni ce se gasesc in diferite moduri de cautare.

In timpul preselectarii conexiunilor, conexiunile generate de algoritmul de cautare 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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- Moaodificari 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 manuala a
matricelor si a instrumentului de estimare "Tflow Fuzzy” ih 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 in cautare al rutei ca pasagerii dispun de informatiile orarului si isi 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, autoultilitare 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 in prognoza, cum ar fi populatia, veniturile sau
cresterea numarului detinatorilor de autoturisme.

Abordarea viitoare a cererii de transport urmeaza o abordare n 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.

Existd de asemena o tendintd de scadere a costului real al utilizarii autoturismului pe masura ce
transportul public devine mai scump, fapt care consolideaza schimbarea spre dependenta de
masini personale — daca nu se introduc masuri 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+I1+ Modelul 3+12+11+
K -5.002 -9.802 -11.109
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 sinteticd a nivelurilor de proprietate auto din
anul de referinta, 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 incorporati 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 detinatorilor de autoturisme personale. Pe méasura
ce numarul de autoturisme creste, creste inevitabil gradul de utilizare a vehiculelor personale.
Existd 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)
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 1.31
TAXI 3,848 6.6% 3,628 6.5% 3,939 6.4% 0.95 1.09 1.03
PUT 17,944 30.8%| 16,227 29.3%| 16,384 26.6% 0.90 1.00 0.90
GV 1,369 2.3% 1,626 2.9% 2,293 3.7% 1.19 1.41 1.68
Total 58,352 100.0% 55,400 100.0% 61,651 100.0% 0.95 111 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

128

SUMP Constanta
Reference Forecast 2020 PM peak O/l«
Level of Service main junctions ,3_7
® A
» @
®c
®o
o .
[ N3
K4
@
e
e
@
®
°
b
& 2o
DN3 o @S O "‘ e
@
A2

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

Final
WSP | Parsons Brinckerhoff
Noiembrie 2015



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:
1 0 1 0
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 urmatoarele 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% 3,911 6.9% 3,952 6.9%
PUT 17,944 31.5% 18,235 32.0% 17,625 30.9%
TOTAL 56,983 100.0%| 56,982 100.0%| 56,983 100.0%
PV mode share 31.9% 31.2% 32.2%
PV difference -2.0% 3.2%
PV elasticity -0.21 0.12
PuT mode share 31.5% 32.0% 30.9%
PuT difference 1.6% -3.3%
PuT elasticity 0.17 -0.19

CONCLUZII

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 IMPACTULUIACTUAL 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, imbunatatirea mobilitatii in zonele Tn care fluxurile de circulatie la nivelui municipiului
Constanta sunt importante va avea ca efect direct cresterea eficientei economice.
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Figura 4.1 Fluxurile de circulatie in Vehicule echivalent pe ora, ora de varf de dimineata, anul de baza 2015
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Figura 4.2 Fluxurile de circulatie in Vehicule echivalent pe ora, ora de varf de dupa amiaza, anul de baza 2015
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Figura 4.3 Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dimineata, anul de baza 2015
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Figura 4.4 Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dupa amiaza, anul de baza 2015
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4.2 IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI
Aceasta sectiune expune posibilele efectele care ar putea aparea in urma implementarii PMUD.
SITURILE NATURA 2000 DIN ROMANIA

Acest subcapitol prezintd un rezumat al siturilor Natura 2000 pe o razd 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 raza de 10 km, deoarece aceasta este considerata a fi cea mai mare distanta la care
dezvoltarile pot avea impact

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

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

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

- Moadificari 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 n raza celor aproximativ 10 km de Constanta, doua APS-uri si patru
ASC-uri, prezentate n 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 antopica a Canalului Dundre-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 Tn 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 n toata literatura in perioada 1980-2000, datorita perioadei de eutrofizare maxima si
declinului ecologic al Marii Negre.

PATRIMONIU CONSTRUIT SI TURISM

Exista o legatura puternica intre turism si mediu istoric in Constanta, activele istorice fiind unele
dintre cele mai populare destinatii 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 suprafetfele 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 atractii, 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 o anumita zona putand aparea in
alte zone potential sensibile, si

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

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

- Efectele asupra valorilor de patrimoniu si turistice cheie, ca urmare a necesitatii de integrare
ntr-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 turisti pe an.

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

Constanta este un centru cultural si economic important. Este apreciat pentru monumentele sale
istorice si arheologie alaturi de atracitii turistice, inclusiv Marele Cazino si zona considerabila de
plaja care 1l 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 4.7 Arii protejate din Patrimoniul Mondial

World Heritage

Nigmeties

EVALUAREA STRATEGICA DE MEDIU
INTRODUCERE

Echipa de evaluare strategicd de mediu (ESM) este in plin proces de intocmire a Raportului
preliminar de mediu ESM, in conformitate cu rezultatele discutiilor cu factorii implicati relevanti.
Aceastd sectiune detaliaza 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 locald (APM)) trebuie informata cu privire la intocmirea
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 recomand& publicarea PMUD pe site-ul web al primariei municipiului
Constanta, pentru a usura procesul de consultare a publicului. De retinut ca este necesar sa fie

1 De preferat 2 copii, una pentru a fi pastrata de APM, iar cealalta pentru public.
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publicate Tn presa doua notificari publice, la 3 zile distanta. Publicul are in 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 Tinainte 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 n 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 referinta 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 referintd 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 Romaniei 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 2 2N ZN N N R 2 N 2

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

APM Constanta

O ntélnire a avut loc cu APM in Constanta in data de 11 Noiembrie 2014.

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



144

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 Calitatji Aerului pentru oras este in curs de revizuire si ca un nou
Plan va fi publicat Tn 2016. De asemenea, APM a confirmat ca in prezent exista doua locatii in
oras, 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 in 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 existd 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 ca 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 Judet si o
copie a acesteia a fost furnizata.

Echipa Polului de Crestere Constanta

Mai multe intalnii 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 Tn 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, in 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

” A
|

Dezvoltarea unui sistem de tip "park and ride
de-a lungul promenadei; si

n Mamaia, cu un serviciu de autobuz electric

- 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 Tn 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 Tn 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 orasul 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.
9

Comitetul Director pentru SUMP Constanta include urmatoarele parti interesate:
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= Reprezentantii administratilor locale din toate Ilocalitafile 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 local3;
= 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 obfinute. Acest lucru va fi facilitat de grupul
de lucru, care, odata stabilit va fi centrul cheie pentru continuarea comunicarii Tn 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 distanta de mers
pe jos de 5 sau 10 minute fati de o statie de autobuz. in timp ce acoperirea generald 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 distanta de mers pe jos de 10 minute de o statie de autobuz
- acestea pot fi terenuri neconstruite, dar vor trebui luate Tn considerare in functie de dezvoltarile
existente si planificate;

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

Reteaua de transport public, Tn ceea ce priveste configurarea si zona de influenta (izocrona),
acopera aproximativ 90-95% din suprafata construitd 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 prezinta traseele operatorilor privati de autobuze din polul de crestere si, 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 existenta 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)

N2 2 2 2 2%

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
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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 n 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 Orag) 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 Constanta prin Mamaia, cu 13 sosiri Tn aceeasi perioada
de 3 ore. Astfel, exista 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 frecventda 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,
impreuna cu mult imbunatatita furnizare de marketing si informatii.

ACCESIBILITATEA GARILOR PE JOS SI CU BICICLETA
Figura 4.10 de mai jos arata gradul de accesibilitate a garilor CFR in 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 facilita{i pentru parcarea
bicicletelor in statji sau Tn 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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Figura 4.10 Accesibilitatea pe jos si cu bicicleta pana la garile din Zona Metropolitana Constanta
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SIGURANTA

In cadrul statisticilor nationale,siguranta rutierd in Constanta este, de asemenea, peste medie. Un
studiu efectuat in 2012 (Analiza accidentelor rutiere din Romania (Calinoiu, Geonova, Minca, Dana
Galieta si Furtunescu, Florentina Ligia)) a indicat faptul ca, din 45 de judete, Constanta s-a clasat
pe locul doi la persoane ranite si pe locul doi la autoturisme avariate. Comparatia s-a facut la nivelul
populatiei, locul 5 (684.082, pe baza Recensamantului 2011).

Cu toate acestea, Constanta s-a clasat doar pe locul 26 la numarul de persoane grav ranite, cu 11
pozitii mai jos fata de media nationala de 216,73, indicand un raport de gravitate mai mic decat rata
medie. Masuri puse Tn aplicare pentru a aborda problemele din mediul rural de siguranta rutiera, in
cazul in care severitatea coliziunii este de obicei mai mare, ar putea fi contribuit la raportul de
severitate relativ scazut.

O intalnire a avut loc cu municipalitatea din Constanta, in data de 24 noiembrie 2014, respectiv cu
Politia Nationala in data de 25 noiembrie 2014. Aceste ntalniri au fost completate de vizite pe 24
si 25 noiembrie 2014, insotite de ofiteri din municipiu.

Executarea legata de siguranta rutiera (cum ar fi depasirea vitezei si capacitatea de a conduce
afectata de alcool / droguri), colectarea de date despre coliziuni si identificarea problemelor de
siguranta rutiera sunt responsabilitatea Politiei Nationale Romane. Politia locala din Constanta are
responsabilitatea de a preveni comportamentul iresponsabil pietonal, chestiuni legate de parcare,
aplicarea limitelor de greutate a vehiculelor si diverse alte reglementari de circulatie in municipiul
Constanta.

Atunci cand o problema de siguranta rutiera este identificata de Politia Nationala, aceasta va lua
legatura cu municipalitatea pentru a formula masuri de atenuare. Pentru a facilita acest proces,
exista o comisie de trafic comuna, formata in principal din ofiteri din municipiu si ofiteri de politie.
Municipalitatea are responsabilitatea pentru punerea in aplicare a masurilor privind consultarea cu
Politia. Componenta Comisiei de trafic este urmatoarea:

- Directia Servicii Publice;

Contractor cadru privat (Urban Confort);

Directia transport public;

Directia Comunitati;

Directia Relatii Internationale si evenimente;

N2 2 22

Politia nationala; si

Politia Locala.

Comisia de trafic raspunde, de asemenea, la solicitarile cetatenilor din localitate pentru punerea in
aplicare a imbunétatirilor. In prezent, cele mai multe dintre aceste cereri provin de la persoane
private, mai degraba decat grupuri de presiune sau grupuri comunitare; deoarece societatea civila
din Roméania este ntr-un stadiu relativ incipient.

Noile dezvoltari care necesita acces la autostrada nu pot merge mai departe pana cand nu este
obtinuta o autorizatie de trafic. Aceasta este emisa de Comisia de trafic, iar siguranta rutiera este
unul dintre primele considerente.

Directiva UE 2008/96/CE a Consiliului (noiembrie 2008), care prevede Auditurile de siguranta
rutiera ce trebuie efectuate in Reteaua rutiera Trans Europeana (TERN), nu a fost Tnca pusa in
aplicare pe drumurile pentru care municipalitatea este responsabila.
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In parteneriat cu Primaria si Polului de Crestere, precum si in timpul vizitelor la fata locului, realizate
de catre echipa de proiect, au fost efectuate observatii ale retelei de artere existente in mai multe
randuri, pe parcursul anilor 2014 si 2015. Astfel, s-au identificat unele dintre legaturile principale si
intersectiile care in prezent experimenteaza congestie si / sau probleme de siguranta.

Statistici privind accidentele

Politia Nationala din Constanta a furnizat date privind coliziunile pentru perioada 2008-2014 (pana
la 25/11/2014). Totalurile anuale pentru fiecare dintre acesti ani au fost cele indicate in tabelul 4.2:

Tabelul 4.1 Statistici privind accidentele

Anul Constanta (toate coliziunile) Romania (decese)
2008 1344 3061

2009 1234 2796

2010 1389 2377

2011 1358 2018

2012 1277 2042

2013 1182 1861

2014 1141 -

*1 2014 Doar pénd la 25/11/2014

Tn perioada 2010-2013 a existat o tendinta de scadere continua. Cifra pentru 2014 este incompleta,
dar sugereaza ca tendinta de scadere nu a continuat in 2014. Acest lucru este in mare parte similar
cu cifrele nationale privind decesele survenite in accidentele rutiere din Romania, desi o cifra
nationala pentru 2014 nu era disponibila Tn momentul redactarii.

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

Tabelul 4.2 Cauzele accidentelor
% din total

Anul Principala cauza Nr. coliziuni Rank o
coliziuni
2010 Neacordarea prioritatiji (vehicule) 219 1
Traversare neregulamentara de catre pietoni 192 2
Nerespectarea regulilor de circulatie 175 8 42%
2011 Neacordarea prioritatiji (vehicule) 233 1
Traversare neregulamentara de catre pietoni 181 2
Nerespectarea regulilor de circulatie 181 3 44%
2012 Neacordarea prioritatii (vehicule) 232 1
Traversare neregulamentara de catre pietoni 205 2
Neacordarea prioritatii pentru pietoni 161 8 47%
2013 Neacordarea prioritatiji (vehicule) 202 1
Traversare neregulamentara de catre pietoni 196 2
Neacordarea prioritatii pentru pietoni 155 3 47%
2014 Traversare neregulamentara de catre pietoni 250 1
*Y Neacordarea prioritatji (vehicule) 195 2
Neacordarea prioritatii pentru pietoni 157 8 53%

*12014 Doar péna la 25/11/2014

Accidentele in care sunt implicati si pietonii, constituie un element constant semnificativ din totalul
accidentelor, fie ca urmare a comportamentului neatent al pietonilor, fie atunci cand vehiculele nu
asteapta ca pietonii sa traverseze pe trecere. Cu toate acestea, semnificatia nerespectarii legilor
de catre pieton / vehicul care nu cedeaza trecerea nu ar trebui sa fie trecute cu vederea.

Categoria de nerespectare a regulilor de circulatie a fost semnificativa in 2010 si 2011, dar apoi
scade considerabil (cauza principala in 28 de coliziuni Tn 2012 si apoi 0 (zero) coliziuni in 2013 si
2014). O astfel de scadere mare sugereaza o modificare a metodologiei de inregistrare, mai
degraba decéat o reducere a incidentei soferilor de a conduce neglijent.
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Probleme legate de pietoni

Municipiul Constanta are intersectii mari, cu treceri de pietoni foarte lungi (de exemplu, la intersectia
B-dul Tomis si B-dul Alexandru Lapusneanu). S-a observat ca pietonii, in special cei in varsta,
intampina probleme ca sa reuseasca sa traverseze pe culoarea verde si, ocazional, intra in conflict
cu vehiculele.

Intersectiile mici, de asemenea, prezinta probleme in ceea ce priveste blocarea interseciiei.
Intersectiile din apropierea Cimitirului Ortodox Central de pe Str. Theodor Burada sunt deosebit de
predispuse la blocare, mai ales duminica, atunci cand mai multi vizitatori se duc la cimitir. Acest
lucru duce, evident, la congestie si poate duce, de asemenea, la problemele de siguranta, atunci
céand inter-vizibilitatea pietoni - vehicule este afectata de vehicule care blocheaza interseciia.

Pot exista unele intentji de a reduce dimensiunea totala a intersecfjilor pentru a le face mai usor
accesibile pietonilor, cu toate acestea, nicio recomandare de acest tip nu poate fi facuta pana la
modelarea traficului.

Figura4.11 Probleme legate de pietoni (1)

Neacordarea prioritatii pietonilor raméne, in mod constant, una dintre cele mai frecvente cauze de
accidente intre vehicule si pietoni. Un numar mic de treceri au fost prevazute cu suprafete colorate
pentru a spori vizibilitatea lor.

Pe mai multe strazi este dificil ca pietonii sa se deplaseze pe trotuar din cauza vehiculelor parcate.
iin zonele aglomerate, parcarea este permisa pe trotuare, cu conditia ca o distantd de 0,5m sa
ramana intre vehicule si partea din spate a trotuarului pentru pietoni. Aceasta distanta este prea
mica pentru a permite pietonilor sa treaca (de exemplu, cu un scaun rulant, cu sacose cu
cumparaturi etc.), pietonii ar putea fi for{ati sa intre pe partea carosabila si acest lucru poate explica
partial numarul mare de coliziuni datoritd comportamentului perceput ca neadecvat al pietonilor.

Figura 4.12 Probleme legate de pietoni (2)
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CALITATEA VIETII

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

Este dovedit faptul ca planificarea mobilitatii urbane duce la cresterea calitatii vietii in zona urbana.
Implementarea politicilor coordonate, asa cum sunt definite de catre Planul de Mobilitate Urbana
Durabila, conduce la obtinerea a numeroase beneficii, cum ar fi atractivitatea spatiilor publice,
imbunatatirea sigurantei circulatiei, a sanatatii, reducerea poluarii aerului si a celei fonice.
Amenintarea cea mai mare pentru calitatea vietii consta in parcarea excesiva in centrul municipiului
Constanta, cu peste 2.000 de vehicule parcate intr-o arie de 0.6 kmp unde sunt disponibile numai
1.300 de locuri de parcare.

Calitatea vietii este in general buna in Polul de Crestere Constanta. Durata medie a deplasarilor cu
transportul public de calatori este putin peste 34 de minute, 29% din populatie foloseste transportul
public si sunt 5 km de piste de biciclete, precum si un numar limitat de zone pietonale in municipiul
Constanta.

PMUD Constanta este orientat spre cresterea calitatii vietii, cu un accent particular pe controlul
parcarii vehiculelor, in special in centrul municipiului Constanta, pe extinderea zonelor pietonale,
introducerea spatiului partajat, cresterea lungimii pistelor de biciclete, cresterea calitatii si ponderii
transportului public, cresterea masurilor de sigurantd pentru automobilisti, pietoni si biciclisti,
reducerea poluérii aerului - in special in ceea ce priveste emisiile de NOx si PM10 si reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera.

Trebuie precizat ca, odata cu cresterea gradului de motorizare an de an, amenintarea asupra
calitatii mediului urban este semnificativa. PMUD Constanta a luat in considerare acest aspect si a
stabilit obiective specifice pentru a aborda un anumit numar de aspecte cheie, cum ar fi parcarea,
congestia traficului, distributia modala, retelele de piste de biciclete si pentru pietoni, zonele
pietonale.
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VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

VIZIUNE $I OBIECTIVE

Tn timp ce Imbunatétirile aferente infrastructurii sunt necesare si vitale pentru a asigura ca sistemul
de transport functioneaza la un nivel acceptabil de servicii, viitorul transportului in Polul de Crestere
Constanta este implementarea treptata a unei strategii durabile, care sa cuprinda sfera de transport
public, gestionarea cererii si controlul traficului urban astfel incéat calitatea vietii si a mediului sa fie
semnificativ imbunatatita.

Viziunea privind PMUD (Plan de mobilitate urbana durabila) a fost definita astfel:

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, care s& promoveze
dezvoltarea economicé, sociala si teritorialé si care s& asigure o buné calitate a vietii in Polul de
Crestere Constanta.

Abordarea in dezvoltarea PMUD corespunde acestei viziuni si ia Tn considerare toate
caracteristicile cunoscute ale polului de crestere Constanta. S-au avut in vedere atat aspectele
locale, cét si cele strategice legate de problemele de transport, asa cum au fost identificate in
procesul de elaborare a planului.

Prin urmare, consideram fundamentale aspectele sociale, culturale, de mediu si economice, iar
dezvoltarea in timp a sistemului de transport public va juca un rol major in cresterea si
sustenabilitatea economica a polului de crestere Constanta. Exista, prin urmare, mai multe
obiective-cheie de nivel inalt, care trebuie luate Tn considerare la elaborarea PMUD, precum si o
serie de obiective operationale auxiliare, asa cum este prezentat in tabelul de mai jos.

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

Noiembrie 2015



5.2

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta

Obiective Principale

1. ACCESSIBILITATE - Sa asigure ca

tuturor cetatenilor din polul de
crestere le sunt oferite optiunile de
transport care permit accesul la
destinatii si servicii esentiale;

. SIGURANTA SI SECURITATE

. MEDIU - Reducerea poluarii

aerului, apei, solului, a poluarii
fonice, a emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului de energie;

. EFICIENTA ECONOMICA- Sa

imbunatateasca eficienta si
eficacitatea din punct de vedere a
costurilor a transportului de
persoane si marfuri;

. CALITATEA MEDIULUI URBAN-

Sa contribuie la cresterea
atractivitatii si calitatii mediului
urban si a urbanismului in
beneficiul cetatenilor, economiei si
societatii in ansamblul sau.

Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare
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Tabelul 5.1: Obiectivele Operationale si de Principale:

Obiective operationale

Cresterea numarului de persoane cu acces ridicat la serviciile de
transport public pentru destinatiile majore

Cresterea densitatii pistelor de biciclete

Cresterea procentului de vehicule de transport public pe deplin
accesibile

Cresterea accesibilitatii pentru pietoni (calitatea suprafetelor, treceri de
pietoni si obstacole)

Reducerea numarului de vehicule in cautarea unui loc de parcare

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

Imbunététirea accesibilitatii spre Mamaia
Sporirea angajamentului cu grupurile excluse social
Cresterea frecventei serviciilor de transport cu autobuzul

Reducerea accidentelor rutiere letale si grave

Imbunatétirea sigurantei pietonilor si biciclistilor

Cresterea nivelului de constientizare cu privire la siguranta si securitate
Reducerea numarului de vehicule parcate necorespunzator

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

Reducerea nivelului de zgomot si vibratii

Pastrarea biodiversitatii. Imbunétatirea biodiversitatii acolo unde este
posibil

Pastrarea integritatii siturilor Natura 2000

Reducerea neta a riscului de poluare a apei si solului prin proiectarea
corecta de noi infrastructuri

Reducerea consumului de material si de productie a deseurilor
Cresterea procentului de vehicule ecologice

Extinderea zonei pietonale

Cresterea nivelului de constientizare cu privire la moduri alternative de
transport

Cresterea ponderii modurilor de transport non-auto
Reducerea timpului de deplasare

Reducerea congestiei traficului

Reducerea costurilor de operare a vehiculelor (intretinere)

Echilibrarea utilizarii spatiului drumului pentru a reduce dominatia
vehiculelor private

Protejarea si imbunatatirea patrimoniului cultural
Cresterea nivelului de constientizare cu privire la mobilitatea durabila

DEZVOLTAREA DE SCENARII ALTERNATIVE IN CONFORMITATE CU
VIZIUNEA

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

Abordarea luata in considerare privind dezvoltarea optiunilor fiecarui scenariu este conceputa
pentru a oferi planuri personalizate pentru mobilitatea urbana, care includ un set de proiecte
prioritare de transport multi-modal sustinute de o componenta institutionala consolidata si
imbunatatita de catre autoritatile publice.
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Luand in considerare principiile de baza stabilite anterior, abordarea luata in considerare este
orientata pentru a raspunde obiectivelor studiului, Tn care s-a luat in considerare cresterea
transportului urban, care este asociat cu dezvoltarea activitatii economice. Pentru stabilirea
masurilor durabile este necesar sa se atinga o pondere mai mare de utilizare a transportului public,
oferind in acelasi timp o gama mai larga de optiuni pentru efectuarea deplasarilor, un sistem de
transport bine integrat, imbunatatirea calitatii aerului si reducerea consumului de energie, impreuna
cu nevoia de reforma institutionala si integrarea politicilor. Obiectivul final este acela de a dezvolta
un plan de mobilitate care sa poata fi folosit pentru a implementa noile masuri si politici de transport
in timp. Prin urmare, au fost evaluate o mare varietate de masuri, inclusiv extinderea infrastructurii
de transport in comun, dezvoltarea infrastructurii, gestionarea mobilitatii, gestionarea cererii si
stabilirea tarifelor printr-o serie de pachete integrate.

in acest scop, au fost dezvoltate cele trei scenarii, in plus fati de un scenariu de tip "Do Minimum",
care consta exclusiv din proiecte angajate (ex: proiecte in implementare). Scenariile cuprind masuri
de imbunatatire realiste, dar graduale care variaza de la un cost redus dar cu impact ridicat pana
la masuri majore de infrastructura. Scenariile sunt strict de sine statatoare, dar se bazeaza unul pe
celalalt intr-un mod sistematic si logic, ldsand interventiile majore in infrastructura ca ultimul element
luat in considerare. Au fost incluse incluse, de asemenea, un set de masuri obligatorii care vor
trebui puse in aplicare, indiferent de scenariul preferat. O prezentare schematica a modului de
abordare este prezentata mai jos in Figura 5.1.

Figura 5.1: Scenarii de proiect

DS2: Moduri durabile

( Masuri ) ﬂMésuri majore privind \
.r 33U” cu cost infrastructura
.CeA uts i raid * Artere noi de circulatie
astiguri rapide . «Zone de tip "parké&ride”
*Maximizarea * Transport public (parcarea autoturismului
utilitatii retelei *BRT si continuarea deplasarii
existente + Pietoni/biciclisti cu alt mijloc sau pe jos)
*Managementul * Structuri pentru parcare
traficului
*Managementul
parcarii

DS1: Optimizarea
\— retelei - _J ; DS3: Politici de

transport durabile

 —

Mai multe detalii ale diferitelor scenarii sunt detaliate Tn Sectiunea 7 din prezentul raport.

Acest Plan consta in masurile identificate ca fiind cele mai adecvate pentru a indeplini obiectivele
unui PMUD si propunerile prezentate de autoritatile si organizatiile locale din polul de crestere
Constanta, care abordeaza, de asemenea, obiectivele PMUD. Aceste masuri au fost testate cu
modelul de transport sau prin intermediul procesului de analiza multicriteriala (MCAF) pentru a
stabili cat de bine pot acestea contribui la realizarea indicatorilor de performanta stabiliti. in acelasi
timp va fi evaluat impactul acestora din perspectiva costurilor deoarece atingerea obiectivelor cu
orice cost (ridicat) nu este o abordare durabila. Ca urmare a acestor teste si evaluari diferite, a fost
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stabilit scenariul otpim care cuprinde atat masuri specifice fiecarui mod d etransport cat si politici
de transport adecvate.

Desi o serie de masuri au fost identificate si evaluate ca fiind eficiente din punct de vedere tehnic
si financiar, este important sa se sublinieze ca PMUD este un program complet integrat, in cadrul
caruia, chiar daca masurile sunt considerate individual, sunt concepute sa interactioneze intre ele
formand astfel o strategie complet integrata si holistica. De exemplu, masurile care sunt dedicate
imbunatatirii serviciilor de transport public si accesibilitatii includ benzi dedicate pentru transportul
public, Controlul Traficului Urban, serviciile de Park & Ride si cele de Tranzit Rapid cu Autobuzul,
astfel incat efectul acestor masuri considerate impreuna este mult mai mare decat suma efectelor
fiecarei masuri individuale. In mod similar, considerand parcarea in afara carosabilului, este
recunoscut faptul ca aceasta masura trebuie coordonata cu parcarea pe carosabil, ZPC si
imbunatatiri pentru pietoni asociate pentru a atinge o viziune globala de restrangere a utilizarii
autoturismului, si a efectelor in consecinta asupra mediului urban.

5.3 CADRUL SI METODOLOGIA DE SELECTIE A PROIECTELOR
Dezvoltarea unui plan PMUD viabil? si stabilirea prioritatii proiectelor si investitiilor sunt aspecte
esentiale pentru orice guvern sau autoritate locala. Un proces clar si robust de stabilire a prioritatii
investitiilor ofera numeroase beneficii, printre care:
- Furnizarea catre partile interesate a argumentelor necesare pentru a selecta proiectul, punéand
accent pe viabilitatea economica; si
- Certitudinea utilizarii investitilor pentru imbunatatirea si modernizarea activelor si a
infrastructurii de transport intr-un mod eficient, transparent si corect.
Tn cadrul elaborarii planului PMUD, au fost evaluate multe proiecte/scheme intr-un cadru logic, care
trebuie sa ia in considerare impactul tehnic, economic, social si asupra mediului.
S-a aplicat o structura de analiza prin care s-au evaluat proiectele individual, pe baza unui set
convenit de criterii aplicabile PMUD, inclusiv urmatoarele atribute, in conformitate cu orientarile
europene privind elaborarea planurilor PMUD?:
- Contribuie la strategia generald PMUD, obiective si politici;
> Are rezultate directe masurabile, clar realizabile si verificate méasurate fatd de un set de
indicatori;
- Se bazeaza pe experienta de implementare acumulatd in alte orase europene, in special
proiecte de inovare (finantate de UE, de exemplu CIVITAS);
- Ofera integrare social3;
- Sustenabilitate pe termen lung;
-~ Are rate economice acceptabile de rentabilitate pentru finantare;
- Ofera Valoare pentru Bani;
- Demonstreaza principiul suplimentar;
2 Planuri de mobilitate urbana durabild, planificare pentru oameni, http://www.rupprecht-
consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUMP_Brochure_final.pdf
8 Ghid, Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabila,
http://www.eltis.org/sites/eltis/files/quidelines-developing-and-implementing-a-
sump_final web jan2014b.pdf
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- Integreazéa aspecte de protectie a mediului;

- Asigura conformitatea cu normele privind ajutoarele de stat si achizitiile publice;

- Asigura o abordare integrata cu alte proiecte finantate din surse publice, private sau/si institutii
financiare internationale.

Instrumentul folosit pentru a evalua proiectele si masurile este un cadru de analiza multicriteriala
(MCAF).

Pentru a obtine maximum de avantaje din ambele abordari, analiza cost beneficiu (CBA) si analiza

multicriteriala (MCA) sunt combinate in abordarea MCAF care a fost utilizat pe scara larga in

proiectele CE, BERD si BEI. Abordarea MCAF este un instrument de prioritizare a investitiilor

folosind o evaluare integratd a criteriilor variate intr-o maniera sistematicad si transparenta.

Instrumentul MCAF de prioritizare a proiectelor se bazeaza pe:

- Evaluarea, pe baza a cinci (5) obiective de nivel inalt;

=~ Includerea ACB ca indicator al obiectivului 4 Eficientd economica; si

-~ Utilizarea de valori-tintd pentru indicatorii-cheie, pentru a intelege nivelul de sustinere pe care
scenariul 1l oferd pentru tintele definite.

Domeniile-cheie vizate de abordarea MCAF sunt:

-~ Aspectele economice, sociale si de mediu

- Succesul unei intregi optiuni strategie in realizarea obiectivelor, target-urilor si indicatorilor de
performanta

- Pentru a masura eficacitatea fiecarei interventii individuale care constituie o strategie

- Pentru a identifica, printr-o metodologie pe baz& de punctaj, cea mai buna optiune, masurata
in raport cu obiectivele si indicatorii de performanta

- Pentru a produce un program de investitii pe termen scurt, mediu si lung si cheltuielile conexe
- Pentru a produce rezultate directe ale programelor si costurilor de investitii
Abordarea permite o evaluare individuala a optiunilor sau masurilor, si, de asemenea, efectul

optiunilor si masurilor grupate pot fi evaluate. Un rezumat al etapelor din procesul MCAF, in care
ACB si MCA sunt combinate, este prezentat mai jos. Figfure 5.2 de mai jos stabileste statutul in 10

etape.
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Figura 5.2: Proces MCAF

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur,

PASUL 1 care sd promoveze dezvoltarea economica, sociala si teritoriala si care
Definirea viziunii sd asigure o buna calitate a vietii in Polul de Crestere Constanta.
PASUL 2 Accesibilitatea, siguranta si securitatea, mediul, eficienta economica, calitatea mediului
Definirea obiectivelor urban

nivelului superior

Cadrul pentru investigarea problemelor pentru intregul amplasament SUMP:
Retea drum - impactul asupra mersului pe jos si ciclismului Facilitati de parcare si Impactul
PASUL 3 asupra transportului public si pietonilor
Analiza problemei Impactul facilitatilor pietonilor
Facilitati biciclete
Operatiuni si retea de transport public
Operatiuni retea cale ferata

Masurile au fost dezvoltate pe baza analizei problemei. Acestea includ proiecte de la

PASUL 4 clienti, proiecte de la sondaje, analiza seturilor de date si proiecte de la modelare. Masurile
Identificarea au fost gandite izolat si impreuna ca,grup de proiecte”
masurilor si a
proiectelor
PASHLIS O selectare initiald a tuturor masurilor a fost realizaté in timpul stadiului 1 interimar. Aceste
el Tl masuri au fost comparate cu obiectivele SUMP si evaluate astfel incét sa nu existe proiecte in
a;:a I“I“t 2 conflict. A fost realizata analiza de baza a conditiilor existente. Au reiesit anumite probleme
masurior din evaluarea la care am facut un numar de recomandari preliminare care vor fi preluate in
urmatoarea etapa a activitatii.

PASUL6 Masurile principale sunt proiectele care au o influenta puternica asupra altor proiecte.
Masuri principale si Acestea includ proiecte de infrastructura majore care constituie o conditie necesara pentru
SURprncipaie s plan, in alte cuvinte, proiecte/masuri care trebuie incluse oricum. Aceste proiecte pot

prolecte include masuri institutionale, de reglementare sau sustenabile.
PASUL7
Masuri de sustinere Masurile de sustinere sunt acele masuri necesare pentru a sustine Masurile principale.
PASUL 8 Fiecare masura/pachet este evaluat printr-o evaluare cu mai multe criterii. MCA include o
Evaluarea masurilor evaluare a proiectelor care nu poate fi modelata. MCA total cuprinde CBA pentru acele
Proiecte care pot fi evaluate economic.
Selectia optiunii preferate se bazeaza pe punctajul total MCA. Utilizarea punctajului
PASUL 9 si cantarirea permite evaluarea cantitativa. Alternativ, evaluarea poate oferi o descriere a

Z = impactului cheie sub fiecare dintre indicatori si selectia optiunii preferate poate fi initiata pe
Selectia optiueilor baza unui rationament utilizand impactul. Aceasta abordare permite includerea masurilor

preferate suplimentare, retragerea masurilor insuficiente si includerea elementelor pentru consoli-
darea masurilor propuse deja.

PASUL 8 Masurile/proiectele si pachetele vor fi testate prin evaluarea CBA si de la aceasta, strategiile
lerarhizare finala pe termen scurt, mediu si pe termen lung vor fi finalizate.
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ABORDAREA ANALIZEI MULTICRITERIALE
INTRODUCERE

Elementul principal pentru prioritizarea si selectarea schemelor/optiunilor este un cadru
standardizat pentru analiza multicriteriala (MCAF) care incorporeaza analizele cost-beneficiu.
Proiectele au fost evaluate, iar screening-ul si clasamentul se vor baza pe un MCA clasificat in
functie de scorul lor cu cel mai mare scor pe primul loc.

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

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

- Scurt (2015 - 2020),
- Mediu (2020 - 2030) si
- Lung (2030 +).

Abordarea evaluarii MCAF ia in considerare aspectele tehnice, financiare si de mediu. Aspectul
cheie al acestei abordari este de a asigura conformitatea cu clientul, cu partile interesate si alte
orase din PMUD pe un set de obiective si KPI care trebuie respectate prin punerea in aplicare a
PMUD.

Scenariile au fost evaluate cu ajutorul criteriilor de evaluare multiple, care permit ca evaluarea
factorilor tehnici, economici si de mediu sa fie luata in considerare pentru evaluarea economica,
fiind Tn centrul evaluarii. Astfel, un plan de investitii va include proiecte care:

a) prezinta rate de rentabilitate economica acceptabile in evaluarea ACB — in cazul in care ACB
poate fi efectuat

b) au obtinut un punctaj mare in cadrul procesului de screening in evaluarea MCA

Procesul de MCAF va furniza setul preferat de masuri pentru PMUD final. Se va acorda atentie in
special proiectelor “Quick-win®, alaturi de proiecte pe termen scurt, mediu si lung. Daca este cazul,
trebuie acordata atentie aspectelor legate de pregatirea proiectului, constrangerile de finantare, etc.

In urmétoarele sectiuni sunt descrise evaluarile ACB si MCA. Ambele metode de evaluare se
reunesc Th abordarea MCAF.

ANALIZA COST BENEFICIU

Elementul principal pentru identificarea proiectelor de investiti pentru PMUD este analiza
economica din cadrul analizei cost-beneficiu (ACB). ACB este un instrument-cheie de analiza
economica care ajuta la proiectarea si selectarea proiectelor care contribuie la bunastarea unei tari.
Pentru a sprijini evaluarea economica solida a proiectelor, Comisia Europeana a emis Ghidul
analizei cost-beneficiu in proiectele de investitii*. Utilizarea ACB este definita ca in Ghidul ACB

4 CE, Unitatea de Evaluare, Politica Regionala DG, Comisia European3,
http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/guides/cost/quide2008 en.pdf
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romanesc®. Aceasta este o ACB ampla care preia indicatorii de baza din analiza (timpul de
deplasare, vehicule km, emisii) si le monetizeaza utilizand valori provenite din orientari nationale.

ACB este caracterizata prin urmatoarele principii de baza:

Unitate de masura comuna de: termeni monetari — euro

Actualizarea tuturor costurilor si beneficiilor (viitoare) la nivelul preturilor din anul de baza
Necesitd o comparatie cu si fara interventie

Considerente de timp

Identificarea costurilor si beneficiilor

V2 2 2 2 2\ 7

Beneficii economice: Rezultatul direct standard al evaluarii economice include:
- Rata interna de rentabilitate (%)
- Valoare prezenta neta (milioane de euro)

- Beneficiu: Raport cost/beneficii.
ANALIZA MULTICRITERIALA

Analiza multicriteriala Tsi propune sa compare diferite actiuni sau solutii in functie de mai multe
criterii si politici. Metoda se bazeaza pe evaluarea actiunilor prin intermediul unei medii ponderate.
AMC este o modalitate simpla si intuitivd de a explica de ce a fost aleasa o anumita solutie.

Aceasta metoda poate fi utilizata pentru a selecta sau a plasa intr-un structura ierarhica masuri sau
optiuni. De asemenea, poate fi utilizata pentru a afla care dintre masuri/optiuni se potrivesc cel mai
bine cu asteptarile factorilor de decizie. Acest lucru inseamna ca clientul/beneficiarul trebuie sa fie
de acord sau sa ajunga la un consens cu privire la un set de criterii cu care sa analizeze rezultatele
proiectului.

Efectuarea unei AMC necesitd urmatorii pasi:

a) Stabilirea unei liste de criterii

b) Aloca ponderi fiecarui criteriu

c) Stabilirea matricii AMC

d) Se aloca scorul pentru fiecare criteriu.

e) Calculeaza scorul mediu pentru fiecare masuré/optiune. In fiecare coloana nota obtinutd pentru
fiecare masura / optiune este inmuliitd cu pondereaa fiecarui criteriu. Scorul fiecarei masuri /
optiuni se calculeaza prin Tnsumarea fiecarei linii, prin adaugarea notelor inmultite cu greutatea
fiecarui criteriu. Optiunea cu cel mai mare scor este optima din perspectiva analizei
multicriteriale.

Rezultatul stabileste o ierarhie a diferitelor masuri / optiuni care pot fi convenite pe baza scorurilor
obtinute de fiecare optiune pentru fiecare criteriu. Indicatorii utilizati pentru AMC sunt prezentati in
Tabelul 5.2. Acest tabel ofera un rezumat pentru:

http://www.adrvest.ro/attach_files/Preparation%200f%20Urban%20Mobility%20Plans%20in%20Romania

.pdf
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Obiectivele principale
Indicatori {inta
Definirea tintelor
Rationament

Masura metrica

Surse date

N2 20 220 2 2\ 28\ 2

Conditie de baza
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Tabelul 5.2 Indicatorii Cadrului de Evaluare

Obiective
principale

Accesibilitate

Siguranta

Mediu

Eficienta

Economica

Indicatori finta

Vehicule x kilometru
cu vehicule private

Reducerea
accidentelor
(pietonale)

Reducerea emisiilor

Durata deplasarii cu
vehicul privat /
autoturism personal

Definirea tintelor

Numarul de kilometri
parcursi de vehicule
private pe reteaua rutiera
pentru a se limita la
nivelurile atinse: Sa
asigure reducerea
volumului de trafic pe
reteaua rutiera, sau cel
putin stabilizarea
acestuia.

Reducerea numarului de
accidente pietonale cu
vatamare corporala

Mentinerea si, daca este
posibil a reduce nivelul de
emisii poluante si cu efect
de sera gaz.

Timp mediu de deplasare
cu vehicule private:
trebuie s& mentinem
timpul mediu de deplasare
cu vehicule rutiere in
timpul orelor de varf.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta
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Rationament

Noul obiectiv privind
punerea in aplicare a
strategiei pentru a se
asigura ca cresterea
ponderii transportului
public restrange cu
succes cresterea
deplasarii cu autoturismul.

Cresterea fara restrictii a
deplasérii cu masina
personala va duce la
congestii in trafic, la
probleme mai mari de
siguranta rutiera si are un
efect negatibv asupra
mediului. Promovarea
rolului pietonilor va ajuta
la imbunatétirea sigurantei
si confortului lor de
deplasare si va reduce
numarul de accidente.
Prin atingerea obiectivului
privind limitarea cresterii
traficului, masurile de
strategie in polul de
crestere vor realiza, de
asemenea, o reducere a
emisiilor de CO2, NOx,
niveluri de PM10.
Trebuie sa mentina durata
medie a calatoriei la
nivelurile actuale si sa o
fmbunatateasca, daca
este posibil. Cu toate
acestea, masurile nu ar
trebui sa aiba prioritate in
raport cu masurile privind
transportul public.

Masurat de

Numarul de
kilometri parcursi
de autoturisme
pentru toate
deplasarile facute
n timpul orei de
varf.

Numarul de
accidente pietonale
cu vatamare
corporala

PPM al CO2, NOx,
PM10, etc.

Timpul mediu de
deplasare

Surse date

Rezultatele modelarii
traficului.

Date guvernamentale
disponibile local

(inregistrari ale politiei)

Rezultatele modelarii
traficului.

Sondaj privind durata
deplasarii
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Situatia actuala

Modelul de trafic indica vehxkm actuali
la ora de varf AM si PM efectuati pe
raza polului de crestere, si anume
286.943 veh kms si, respectiv, 255.621
veh kms

In medie, 226 de accidente pietonale cu
vatamare corporala au avut loc in polul
de crestere.

Au fost recomandate masuri locale
pentru a reduce numarul accidentelor cu
pietoni cu cel putin 10%

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

Modelul de trafic indica faptul ca
actualul timp mediu de deplasare pentru
autoturisme n timpul orelor de varf AM
si PM este de 17,8 minute si 16,1
minute.
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Obiective
principale

Calitatea
mediului
urban

Indicatori {inta

Durata deplasarii cu
transportul public

Procentul de
Transport Public

Procentul reprezentat
de mersul pe jos

Procentul reprezentat
de mersul pe bicicleta

Definirea tintelor

Timp mediu de deplasare
cu mijloacele de transport
public: trebuie sa reduca
timpul mediu de deplasare
cu mijloacele de transport
public n timpul orelor de
varf cu cel putin 15%.

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

Pentru a mentine
ponderea mersului pe jos
pentru calatorii pe distante
scurte.

Pentru a mentine cota
mod de ciclism pentru
calatorii pe distante scurte
si creste numarul de piste
pentru biciclete

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta
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Rationament

Noul obiectiv referitor la
punerea in aplicare a
multor parti ale strategiei
de transport.

Nivelul tinta de utilizare a
transportului public a fost
anticipat ca necesar
pentru atingerea
obiectivelor politicii de
catre polul de crestere.

Promovarea rolului
pietonilor va ajuta la
imbunatatirea sigurantei si
confortului lor de miscare
si va reduce numarul de
accidente.

Promovarea rolului
bicicligtilor va ajuta la
imbunatatirea sigurantei si
confortului lor de miscare
si va reduce numarul de
accidente.

Masurat de

Timpul mediu de
deplasare

Proportia
deplasarilor
personale cu
modurile de
transport public

Procentul
reprezentat de
mersul pe jos in
functie de datele
din sondajele Tn
gospodarii

Procentul
reprezentat de
mersul pe bicicleta
n functie de datele
din sondajele in
gospodarii

Surse date

Sondaje privind timpul de
deplasare si sondaje la
domiciliu

(Remarca: masura cea
mai evidenta ar fi
revizuirea orarului, dar
acesta este foarte
probabil ca nu se va
schimba deoarece
imbunatatirile in ceea ce
priveste congestionarea
permit pur si simplu
respectarea mai usoara
a orarelor existente)
Sondaj in gospodarii si
date (2015)

Sondaj in gospodarii

Sondaj in gospodairii
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Situatia actuala

Modelul de trafic indica faptul ca
actualul timpul mediu de deplasare
pentru toate modurile de transport
publice in timpul orelor de varf AM si
PM este de 33,3 minute si, respectiv,
34,0 min

Datele disponibile arata ca modul de
transport public Tn timpul orelor de varf
AM si PM este in prezent in proportie de
26,3% si, respectiv, 27,8%.

Se estimeaza ca, in timpul orelor de varf
AM si PM, 21,9% si 17,3% din deplasari
sunt efectuate mergand pe jos.

Aceste cifre sugereaza ca exista
posibilitatea ca mai multe calatorii sa fie
facute pe jos, in special pentru calatorii
sub 2 km

Se estimeaza ca, in timpul orelor de varf
AM si PM, 1,2% si 2,0% din calatorii
sunt efectuate mergand pe bicicleta.

Aceste cifre sugereaza ca exista
posibilitatea ca mai multe calatorii sa fie
facute cu bicicleta, in special pentru
calatorii sub 5km
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FOLOSIREA PONDERILOR

O componenta fundamentala a MCA este atribuirea unei ponderi pentru fiecare dintre obiectivele
cheie ale proiectului. Simplitatea criteriilor de agregare (medie ponderata) este cu siguranta un
avantaj, insa adaugarea de ponderi este subiectiva si trebuie sa fie sustinuta de dovezi cantitative
“solide** acolo unde este posibil.

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

Tabelul 5.3: Ponderi adoptate pentru MCAF

Ponderea Indicator Ponderea Ponderea
obiectivului de indicatorului tinta per
nivel nalt in n totalul indicator
cadrul indicatorilor tinta
indicatorilor de care corespund
nivel nalt indicatorului de
nivel nalt
Accesibilitate 20% Vehicule x kilometri vehicule private 15% 3%
Acces la Reteaua de Transport Public 30% 6%
Numar de locuinte situate la o distanta de 30% 6%
pana la 400 m de o statie de transport
public
Accesibilitate pentru persoane cu 25% 5%

dizabilitati la transport public pe baza de
autobuze (fara date rezultate din model)

Siguranta si 20% Reducerea numarului de accidente cu 100% 20%
Securitate pietoni
Mediu 20% Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, 100%
PM10 si CO2 in aer. 20%
Eficienta 20% Durata medie a deplasarii cu vehicule 25%
economica private 5%
Durata medie a deplasarii cu transportul 40%
public 7%
Costul investitiei, intretinerii si functionarii 35% 7%
Calitatea 20% Procentul de utilizare a Transportului Public 33% 7%
mediului
urban Procentul reprezentat de mersul pe jos 33% 7%
Procentul reprezentat de mersul pe 33%
bicicleta 7%
Total 100% 100%

UN EXEMPLU AL ACB

In faza initiald, pentru proiectele principale, s-a utilizat cu precadere ACB in cazul in care au existat
,proiecte” alternative care pot aborda masura definita, si pentru care este nevoie de o mai buna
intelegere a fezabilitatii economice.

In special pentru proiectele de infrastructurd, intrarile folosite la modelare au fost folosite ca intrari
pentru analiza ACB. Analiza ACB a luat in considerare urmatoarele:

-~ pe partea de costuri: investitii, intretinere si exploatare si o valoare reziduala
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- pe partea de beneficii: economie a timpului de deplasare, economii la costurile de operare a
vehiculelor, economii ca urmare a reducerii accidentelor si economii datorate reducerii emisiilor
de gaze cu efect de sera (CO2) si poluantilor (in principal NOx si PM10)

Rezultatele modelului au fost generate pentru anii 2015, 2020 si 2030. Pentru anii dintre intervalele
2015-2020 si 2020-2030, s-a aplicat o interpolare liniara. Pentru perioada de dupa anul 2030,
valorile au fost mentinute la un nivel constant. Rezultatele modelului au fost generate pentru
intervalele de dimineata si de seara.

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

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

durata deplasarii,

costurile de operare a vehiculelor,

reducerea numarului de accidente,

N2 2 2%

emisii, Si
- gaze cu efect de sera (GES).

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

Valorile dintre 2015 si 2020, precum si dintre 2020 si 2030 au fost determinate prin interpolare.
Dupa 2030 valorile au fost mentinute constant la nivelul din 2030. S-a aplicat o rata de actualizare
de 5,5% la evaluarea economica.

Costurile privind investitiile, intretinerea si costurile operationale precum si calendarul acestor
costuri nu au fost luate in considerare Tn aceasta etapa. In acest caz, nu a existat impact asupra
transportului public. Din acest motiv, aceste cazuri nu arata beneficii nete reduse pentru transportul
public.

Din acest model ACB initial rezulta urmatoarele:

- Beneficiile totale reduse sunt: € 7,20 milioane

- Cea mai mare pondere o au beneficiile privind durata calatoriei. Cu toate acestea, un timp de
calatorie mai scurt uneori apare in cazul unei distante mai mari (soferul poate conduce mai
repede). O distantd mai mare are un impact negativ asupra beneficiilor deoarece costurile de
operare a vehiculelor, cu siguranta si emisiile de CO2 depind mai mult de distanta de deplasare.
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Figura 5.3: Prezentarea analizei ACB
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Tabelul 5.4: Beneficiile totale - exemplu
Beneficii € 7.157.288,52
Economisirea timpului de calatorie pentru autoturisme € 7.875.448,73
Economisirea timpului de calatorie pentru vehicule grele pentru transport € 1.483.152,58
Economisirea timpului de calatorie pentru PT € 0,00
Economisirea costului de operare a vehiculului pentru autovehicule -€ 1.520.182,72
Economisirea costului de operare a vehiculului pentru vehicule grele pentru transport -€ 1.125.117,67
Economisirea costului de operare a vehiculului pentru PT € 0,00
Reducerea numarului de accidente -€ 4.359.712,84
Poluanti ai aerului NOx € 1.356.846,76
Poluanti ai aerului SOx € 5.404,22
Poluanti ai aerului VOC € 461,10
Poluanti ai aerului PM €911.512,97
Emisii GES € 2.529.475,39
EXEMPLU DE EVALUARE MCAF
Un exemplu tipic de abordare MCAF pentru o masura de probéa este prezentatd mai jos. Retineti
ca rezultatele prezentate in acest capitol sunt ca si exemplu. Fiecare masura va fi evaluata intr-un
mod similar. Prin urmare, fiecare masura va avea atasat un scor final, iar masurile si scorurile
asociate vor fi grupate impreuna si vor fi adunate pentru a oferi un singur scor pentru fiecare dintre
cele 3 scenarii alternative.
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Tabelul 5.5: Exemplu de aplicare a ponderilor
MCA pentru masura 1 (exemplu pentru Varianta de Ocolire)

Obiectiv Mecanism de Scor (peo  Pondere Scor
evaluare scara de la ponderat
0la 10)
Vehicule km cu autoturismul pe reteaua Date rezultate 5,00 5% 0,25
rutiera si stradala din modelare
@ Acces la Reteaua de Transport Public Date rezultate 7,00 5% 0,35
o din modelare
=) Numar de locuinte situate la o distanta de se va completa 3,00 5% 0,15
3 pana la 400 m de o statie de transport
é:‘j public
Accesibilitate pentru cei cu handicap la se va completa 4,00 5% 0,20
transport public pe baza de autobuze (fara
date rezultate din model)
’.::.. % Date guvernamentale privind reducerea 6,00 20% 1,20
S = accidentelor
E.‘ § (pietoni)
v un
3 Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, Date rezultate 7,00 20% 1,40
3 PM10 i CO2 in aer. din modelare
=
Durata deplasarii cu autoturismul se va completa 8,00 7% 0,53
g
s.2 Durata deplasarii cu transportul public Durata 9,00 7% 0,60
s & calatorieri /
25 sondaje HH
w o . e L A~
o Costul investitiei, intretinerii si functionarii seva 7%
completa/fise
E Ponderes Transportului Public in totalul Sondaj HH 1,00 7% 0,07
3 deplasarilor
°©
Q c
E g Pondererea mersului pe jos in totalul Sondaj HH 1,00 7% 0,07
E'_.“-S’ S deplasarilor
'% Ponderea deplasarilor cu bicicleta in totalul Sondaj HH 1,00 7% 0,07
O deplasarilor
TOTAL 4,88

RAPORTARE REZULTATELOR MCAF
Rezultatele MCAF vor fi raportate in tabel si vor include:
Tema

Problema

Obiectiv strategic

Tinta / Indicator

Masura

Rezultate cost-beneficiu (daca este cazul)

N2 20 20 BN N N 2

Scor de evaluare multicriterial
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DIRECTII DE ACTIUNE Sl PROIECTE DE
DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

INTRODUCERE

Pe parcursul procesului de elaborare a PMUD Constanta, a fost realizatd o analiza a conditiilor
existente, ducand la identificarea unui numar de probleme, asa cum sunt rezumate in Sectiunea 4
din prezentul raport. ldentificarea problemelor a condus la elaborarea unui set de recomandari
preliminare necesare in abordarea problemelor. A fost generata astfel o "lista exhaustiva" de mai
mult de 100 de proiecte si masuri care au fost analizate si prezentate Comitetului de Coordonare
al PMUD.

Conform Dispozitiei Primarului nr. 323/2015 din Ccal PMUD Constanta fac parte:
1. Reprezentanti ai Primarie municipiului Constanta;

2. Reprezentanti ai Registrului Urbanistilor din Romania;

3. Reprezentanti ai Serviciului de Politie Rutiera din cadrul IPJ Constanta;

4 Reprezentanti ai Agentiei pentru protectia Mediului Constanta;

5. Reprezentanti ai ADI ZMC;

6. Reprezentanti ai Polului National de Crestere Constanta;

7. Reprezentanti ai Consiliului Judetean Constanta si

8. Reprezentanti ai RATC Constanta.

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

Consolidarea capacitatii institutionale

fncurajarea mersul pe jos / cu bicicleta si a unui mediu urban de calitate
Aplicarea unei politici de parcare eficienta si integrata

Imbunétatirea integrarii dintre transport si planificarea urbana
imbunétatirea drumurilor in conditii de sigurantd cu accent pe utilizatorii vulnerabili ai
drumurilor

Imbunétatirea eficientei de gestionare a traficului

Transport public

Transport rutier — utilizarea eficienta a spafiului de drum

Managementul mobilitatii

ITS (Intelligent Transport Systems)

Logistica urbana

Inter-modalitate

22 2 2 2 22 20 2N 2\ 2 2\ 2

Un screening initial si o evaluare preliminara a acestor proiecte a avut loc Thainte de testarea
acestora cu modelul de transport si / sau evaluarea detaliata. Procesul de screening a implicat
analizarea tuturor proiectelor pentru a indeparta orice duplicate si a grupa masurile similare intr-un
singur proiect. Procesul a inlaturat, de asemenea, proiecte considerate nerealiste, sau care nu au
fost in conformitate cu obiectivele PMUD. Lista proiectelor este prezentata mai jos:

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUTIONALE

IB1 Reorganizarea Institutionala si de Reglementare a Transportului Public

IB2 Stabilirea unei Obligatii a Serviciului Public in conformitate cu regulamentul UE 1370/2007,
intre Consiliul Local Constanta si RATC (Contract de Servicii Publice)

IB3 Introducerea de noi politici si procedurei de planificare in domeniul transporturilor

IB4 Practici de buna proiectare pentru planificarea transportului

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

Noiembrie 2015



173

INCURAJAREA MERSULUI PE JOS / CU BICICLETA SI A UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE

MB1 Imbunétatirea mobilitatii in zona centrald a municipiului Constanta

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

MB3  Spatiu comun (shared space) inceput cu o extensie catre zona deja reabilitata in zona
centrald din jurul orasului vechi, a primariei si pana la Strada Stefan Cel Mare la nord si
Strada lon Gheorghe Duca la vest (circa 0.6 km2)

MB4 Indicatoare de orientare incepand cu o extensie catre zona deja reabilitata in zona centrala
din jurul orasului vechi, al primariei si pana la Strada Stefan Cel Mare la nord si Strada lon
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)

MB5  Noi treceri de pietoni in zonele rurale - locatiile trebuie confirmate de studii detaliate.

MB6  Extinderea punctelor de inchiriere a bicicletelor in conformitate cu schema Black Sea Bike

MB7 Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor in anumite locatii — precizate in fisa
de proiect

MB8 Reabilitarea pasajelor supraterane, subterane si a podurilor si realizarea unor noi treceri de

pietoni.

APLICAREA UNEI POLITICI DE PARCARE EFICIENTA SI INTEGRATA

CP1 Introducerea unei ZPC (Zona de Parcare Controlata) pilot in zona centrala (1.45km2) si
Limitare fizica impotriva parcarii ilegale pe trotuare folosind piloni/copaci.

CP2  Centrum HUB

CP3 Realizarea de locuri de parcare n afara carosabilului pentru a elibera spatiul stradal pentru
alte utilizari, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de bicicleta, etc.

CP4  Construirea unei parcari ecologice in spatele Pietei Tomis 3 si a cladirii ANAF

CP5 Reabilitarea hotelului neterminat de pe Strada Lebedei (langa Portul Turistic Tomis) si
refolosirea infrastructurii ca parcare etajata.

CP6 Introducerea VMS (Mesaje Variabile) pe DC86 la capetele de nord si de sud ale statiunii
Mamaia privind disponibilitatea locurilor de parcare la spatiul de 400 de locuri al MSCP
(Punct de Control Mobilitate si Servicii) propus in prezent la capatul de nord al statiunii
Mamaia si parcarea de 800 locuri din capatul sudic al statjunii.

CP7  Taxe de parcare la locul de munca in zona centrala

IMBUNATATIREA INTEGRARII DINTRE TRANSPORT S| PLANIFICAREA URBANA

IN1 Dezvoltarea unei serii de politici integrate de utilizare a terenului - planificare a transportului
(PUG)
IN2 Program de colectare a datelor privind mobilitatea persoanelor si marfurilor

IMBUNATATIREA DRUMURILOR N CONDITII DE SIGURANTA CU ACCENT PE UTILIZATORII
VULNERABILI Al DRUMURILOR

RS1 Tratarea a 9 din locatiile Tn care au loc cele mai multe accidente - Pietoni

RS2  Tratarea a 9 din locatiile Tn care au loc cele mai multe accidente — Vehicule

RS3 Consolidarea semnalizarii rutiere si marcaje mai clare ale drumurilor la interseciiile
strategice din Oras si Polul de Crestere.

RS4  Crearea de zone de siguranta centrale pe trecerile de pietoni lungi.

RS5  Vopsirea trecerilor de pietoni cu vopsea antiderapanta si asigurarea accesului facil si a
vizibilitatii

IMBUNATATIREA EFICIENTEI DE GESTIONARE A TRAFICULUI

TM1 Riviera — sosea de coasta intre zona centrala si intrarea in Mamaia

TM2  Noua legatura rutiera intre soseaua de centura A4 si DN2A (Bulevardul Tomis) + largirea
soselei dintre Navodari si Ovidiu, de la doua benzi la patru benzi

TM3  Construirea unei noi artere de circulatie intre Bulevardul Tomis si Bulevardul Aurel Vlaicu
(in spatele cladirii Carrefour) eventual numai pentru vehicule grele de transport de marfa
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Modenizarea Strazii Barbu Stefanescu Delavrancea care leaga 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

Cresterea capacitatii in anumite intersectii identificate de Primarie (mentionate in Tabelul
6.1 mai jos)

Transformarea Strazii Tulcei si Strazii Badea Cartan in strazi cu sens unic

Crearea unui sens giratoriu nou in 3 interseciii (mentionate in Tabelul 6.1 mai jos)

Construirea unei sosele noi care trece pe langa mai multe localitati ale polului de crestere
Largirea soselei dintre Navodari si Ovidiu, de la doua benzi la patru benzi

Intretinerea drumurilor - reducerea numarului de drumuri in stare precara cu pana la 40%,
echivalentul a 80 km

Imbunétatirea unor legaturi/intersectii critice identificate de Politia Rutiera (mentionate in
Tabelul 6.1 mai jos)

Imbunétatirea unor legaturi/intersectii critice identificate de Consultant (mentionate in
Tabelul 6.1 mai jos)

lesiri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la zonele rezidentiale si comerciale
adiacente

Legatura intre Bulevardul Ferdinand si Strada Traian i “Artera”

Imbunaté&tirea conexiunii pe soseaua DN3 intre Constanta si Valu lui Traian / Murfatlar (de
ex. largirea arterei rutiere, introducerea de sensuri giratorii, etc.)

Sistem adaptiv pentru managementul traficului in municipiul Constanta

Modificarea sincronizarilor semnalelor la intersectii cu semnalizarea trecerilor de pietoni,
pentru a introduce perioada de "black-out" si a elimina trecerile controlate si necontrolate
si toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui s& aiba un buton de solicitare pana in
2020

Instalarea de semafoare noi in intersectji (detaliate in Tabelul 6.1 mai jos)

TRANSPORT PUBLIC

PT1
PT2
PT3
PT4

PTS5
PT6

PT7

PT8

Revizuirea serviciilor de microbuz in orasul Constanta pentru a deservi zone in prezent
lipsite de rute de autobuz si care nu pot fi deservite de autobuze mari.

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

Dezvoltarea retelei locale feroviare actuale din Constanta

Dezvoltarea Optiunii de Tren Usor in Constanta

Redezvoltarea zonei Garii Centrale din Orasul Constanta

Relocarea statiei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Judetene la nodurile satelit/punctele
de schimb spre nordul si sudul orasului, SAU: Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul
de crestere pentru liniile de autobuz metropolitane de mare densitate si reducerea
numarului de autobuze care circula in oras. A doua optiune a fost luata in considerare.
Tnnoirea si suplimentarea parcului auto al operatorului local / metropolitan de transport
public calatori

Transport de calatori pe Lacul Siutghiol

TRANSPORT RUTIER — UTILIZAREA EFICIENTA A SPATIULUI DE DRUM

RT1

Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public in oras de-a lungul coridoarelor
strategice din reteaua stradala

MANAGEMENTUL MOBILITATII

MM1  Angajamentul Public si Planificarea Calatoriei
ITS
IT1 Imbunétatirea managementului transportului de calatori in Polul de Crestere Constanta
IT2 Web Site si Media cu informatiile privind traficul
IT3 Date in Timp Real si RTMS
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LOGISTICA URBANA

UL1 Introducerea de restrictii de ora pentru strangerea gunoiului pe rutele principale.

UL2  Revizuirea accesului rutier la aeroport pentru coletarie si traficul de marfuri.

UL3  Modernizarea soselei din port si reducerea accesului public prin Poarta 1

UL4  Studiu privind posibilitatea instalarii unor sisteme de cantarire la fiecare intrare pentru a
controla greutatea camioanelor.

INTER-MODALITATE

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

Proiectele si masurile sunt prezentate in Planul de Actiune de mai jos, acesta oferind mai multe
detalii cu privire la sursa proiectelor, obiectivele vizate de proiecte, costurile estimate ale proiectelor
etc. Detaliile complete pentru fiecare proiect au fost prevazute intr-un raport tehnic separat, care
contine cate o fisa de proiect completa pentru fiecare proiect si masura, inclusiv costurile estimate
detaliate si diagrame. Hartile aferente proiectelor sunt prezentate in Anexa A la acest raport.
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Tabelul 6.1 Proiect de plan de actiuni pentru Constanta
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minute, conform
rezultatelor pentru
scenariul preferat, Cap 9.

IB4 — Practici de buna proiectare
pentru planificarea transportului

o Elaborarea de orientari de bune
practici care sa fie aplicate atunci cand
apar noi scheme de gestionare a
traficului:

e Furnizarea de sisteme de fixare a
vehiculelor (VRS) pe sosele, pe
fiecare parte sau pe ambele parti.

o Localizarea a noi treceri de pietoni la
cel putin 20m de zona circulatorie a
sensurilor giratorii

Un cost unic pentru elaborarea
liniilor directoare: €150.000

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
Consolidarea |Lipsa unui Accesibilitate |Cresterea numarului de |Modul de Transport IB1 - Reorganizarea Institutionala si |ConsultantfMCAF  |€150.000 costuri de start-up + ZMC, Consiliul
capacitatii plan eficient . persoane cu acces bun [Public: Polul de crestere |de Reglementare a Transportului €700.000 pe an costuri de Local Constanta si
institutionale |pentru Eficienta |13 serviciile de transport |cauta cresterea Public. Se propune crearea unei functionare. Autoritatile Polului
transportul ~ |€CONOMICA |5 plic pentru atractori  |procentului de calatorii  |Autoritati de Transport pentru Pasageri de Crestere
public Reducerea |majori personale facute cu (PTA) organizata pentru Zona
; ; ) transportul public de la Metropolitana (ZMC) pentru a se angaja
gg;gtlgﬁ;de Cresterea frecventei xx% la xx % - conform  [in planificarea transportului public Tn
serviciilor de transport | o7 tatelor pentru cooperare cu autoritatile locale.
cu autobuzul scenariul preferat, Cap 9.
Cresterea modului non- |Gresterea numarului de  ||B2 - Stabilirea unei Obligatii a Consultant| MCAF |Contractul privind Obligatia — — |consiliul Local
auto gospodarii pe o raza de  |Serviciului Public in conformitate cu gervlc_i!u:w Pu?llcéggeog{(?-rc $! |Constanta si
400 de metri distanta fata [regulamentul UE intre Consiliul Local onsiliul Local = €50, RATC
de un serviciu de Constanta si RATC Costurile implicate Tn
transport public cu o transformarea RATC intr-o
frecventa maxima de cel societate comerciala = €150.000
putin un serviciu de la
fiecare 10 minute dela (|83 - Introducerea unui politici noi Consultant standardele parcarilor pentru noi|Consiliu Local
x% la y%, conform privind transportul si proceduri de dezvoltari = €100.000 Constanta
rezultatelor pentru planificare MCAF |introducerea  procesului  de
scenariul preferat, Cap 9: - revizuire a sigurantei = €150.000
. _ .. . . |Introducerea standardelor parcarilor de
Durata medie a calatoriei |pjciclete pentru noi dezvoltari Introducerea _ standardelor
cu transportul public Polul ||ntroducerea standardelor parcérilor de parcarilor pentru noi dezvoltari =
de crestere trebuie sa masini pentru noi dezvoltari €50.000
reduca timpul mediu de | |niroducerea procesului de revizuire a
calatorie pentru vehicule |gigurantei
de transport public la ora
de varf de la xx min la xx Consultant| MCAF Consiliul Local

Constanta si
Autoritatile Locale
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
e Introduce pavajului tactil la toate
trecerile de pietoni si de tip "retrofit" la
trecerile de pietoni existente atunci
céand este posibil.
- Incurajarea |Necesitatea |Mediu Cresterea zonei Pentru a mentine sau MB1: imbunititirea mobilitatii in ConsultantMCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
mersului pe |de aincuraja o pietonale creste ponderea mersului |zona centrala a municipiului &Primarie Constanta
jos/cu mersul pe jos |Accesibilitate o pe jos pentru célatorii pe |Constanta 2016-2020: € 4.143.600
bicicleta si un |si pe bicicleta Cresterea densitatii distante scurte. Cresterea 2020-2030: € 3.290.400
bun mediu pistelor de biciclete ponderii mersului pe jos si 2030+: € 2.865.600
urban Cresterea procentului  |CU bicicleta pana la X% OPEX
i si, respectiv, Y% - N
gsk;/”ech;)ceuldeegﬁntransport conform rezultatelor 2016-2020: € 100,000 / an
accesibile pentru scenariul preferat, 2020 — 2030: € 82,000 / an
Cap 9 2030+: €71,000/ an
Cresterea accesibilitatii .
pentru pietoni (calitatea Pentru a mentine sau _|MB2: Reamenajarea integrata a zonei (Consultant MCAF / (CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
suprafetelor, treceri de |Creste ponderea mersului |pietonale din centrul istoric al Model . Constanta
ietoni si obstacole) pe jos pentru calatorii pe  |Municipiului Constanta-etapa Il 2016-2020: € 900.000
P ' distante scurte. 2020-2030: € 2.000.000
Cresterea ponderii Extinderea retelei de piste 2030+: €7.200.000 (cumulativ)
deplasarii fara de biciclete cu x km - OPEX
autoturism conform rezultatelor =
. . .|pentru scenariul preferat, 2016-2020: € 96,000 / an
Sporirea angajamentului Cap 9
cu grupurile excluse 2020 — 2030: € 198,000/ an
social Numarul de kilometri 2030+: € 459,000/ an
. . parcursi de vehicule
Cresterea nivelului de private pe sosea pentru a |MB3: Spatiu comun inceput cu o ConsultantMCAF  |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
constientizare cu privire (<o jimita la nivelurile extensie catre zona deja reabilitata in Constanta
la moduri alternative de [ nco- g5 asigure ca zona centrala din jurul orasului vechi 2016-2020: € 3.312.000
transport volumul de trafic pe , al primériei si pana la Strada Stefan 2020'2.030: € 4.482.000
Reducerea congestiei sosele este redus, sau cel Cel Mare la nord si Stradg lon 2030+: €1.238.400
putin stabilizat. Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) OPEX
Reducerea nivelurilor de 2016-2020: € 80,000 / an
poluanti si a emisiilor de 2020 — 2030: € 111,000 / an
gaze de sera: Polul de 2030+: € 31,000/ an
crestere trebuie sa
reduca emisiile de gaze [MB4: Orientare incepand cu o Consultant|MCAF  |€ 25,000 CAPEX (Investitii de Consiliu Local
de pe sosele cu xx % - extensie catre zona deja reabilitata in capital) Constanta
conform rezultatelor zona centrala din jurul orasului vechi
, al primariei si pana la Strada Stefan
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inchiriere a bicicletelor in

conformitate cu schema Black Sea

Bike

&Primarie

2016-2020: € 5.090.000 (incl.
biciclete), € 1.721.280 (excl.
biciclete)
2020-2030: € 7.190.000 (incl.
biciclete), € 2.438.480 (excl.
biciclete)
2030+: € 9.290.000 (incl.
biciclete), € 3.155.680 (excl.
biciclete)

OPEX

2016-2020: € 250.000 (incl.
biciclete), € 114.000 (excl.
biciclete)
2020-2030: € 350.000 (incl.
biciclete), € 161.500 (excl.
biciclete)
2030+: € 450.000 (incl.
biciclete), € 209.000 (excl.
biciclete)

Pe termen mediu si pe termen
lung sunt costurile cumulate,
si anume pe termen mediu
este de 100.000 € mai mult
decat pe termen scurt, pe
termen lung este de 100.000
€ mai mult pe termen mediu

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
pentru scenariul preferat, |Cel Mare la nord si Strada lon
Cap 9 Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)
MB5: Crearea de treceri de pietoni - |Consultant/MCAF | SAPEX(Investitii de capital)€ Autoritatile Polului
locatiile trebuie confirmate. 260,000 de Crestere
Cheltuieli operative € 6.500
MB6: Extinderea punctelor de Consultant|MCAF  [CAPEX (Investitii de capital) ZMC, Consiliul

Local Constanta si
Autoritatile Polului
de Crestere
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apei si solului prin

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
MB7: Crearea de treceri de pietoni  |Primarie |MCAF | CAPEX(Investitii de capital)€ Consiliu Local
semnalizate cu semafor la 200,000 Constanta
urmatoarele locatji Cheltuieli operative € 4.500 pe an
o Pe Strada Mihai Viteazu langa Centrul
Comercial TOMIS
e Pe Strada Soveja la PiataTomis Il
e Pe Strada lon Gheorghe Duca langa
intersectia sa cu Strada Stefan cel
Mare
MB8: Reabilitarea existente Primarie |MCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
subterane / poduri si stipularea unor € 995,000 Constanta
noi treceri de pietoni. OPEX
- € 10.000/ 3yr
Aplicarea unei |Parcéri Accesibilitate|Reducerea numarului - |Numarul de kilometri CP1: Introducerea unei ZPC (Zona de |Consultant| MCAF | CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Local
politici de necontrolate ) _ . |de vehicule in cautarea |parcursi de vehicule Parcare Controlata) pilot in zona 2016-2020: -€ 8.500.000 Constanta
parcare Siguranta si |y loc de parcare private pe sosea pentru a |centrala (1.45km2) si 64: Limitare 2020 — 2030: -€ 10.900.000
eficienta si Securitate se limita la nivelurile fizica impotriva parcirii ilegale pe 2030+: -€ 13.100.000
integrata Eficienta atinse: Sa asigure ca strada folosind piloni/copaci. OPEX
economica  (Reducerea numérului V°'“TU| dte tragc pe | 2016-2020: € 1.300.000
de vehicule parcate gosele esté redus, sau cé : :
V putin stabilizat. 2020-2030: - suplimentar €
necorespunzator : 1.700.000 (i.e. €2m / an)
Echilibrarea utilizarii 2030+: suplimentar -€ 2.000.000
spatiului soselelor (i.e. €5m/an)
pentru a reduce CP2: Centrum HUB Primaria |MCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
dominanta vehiculelor €8.241.000 Constan
private ’ ’ onstanta
OPEX
Reducerea congestiei
€ 206.000
Reducerea neta a
riscului de poluare a i ;
p CP3: Luarea in considerare a Primaria |MCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local

proiectarea de noi introducerii unui loc de parcare in € 8.179.500 Constanta
infrastructuri afara strazii pentru a elibera spatiul OPEX
pe strada pentru alte utilizari, cum ar
fi linii de autobuz, trotuare/piste de € 205.000
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Tema / Sector

Problema
identificata

Obiectiv
strategic

Obiective operationale

Tinta / Pl

Masura / Proiect

Sursa

Sistem
de
evaluare

Buget

Punereain
aplicare
Unitate/Autoritate
responsabila

bicicleta, etc. Vezi mai jos proiecte
potentiale specifice:

1.

Vechea pista de fotbal/atletism —
Scoasa din folosinta — La sud de
intersectia Blvd Aurel Vlaicu cu Blvd
Tomis — 450 locuri de parcare
posibile (va face subiectul unui
studiu ulterior)

Vechi teren industrial- Apare ca
scos din folosinta — la vest de Strada
Chiliei — 500 locuri de parcare
posibile (va face subiectul unui
studiu ulterior)

Vechea pista de fotbal/atletism — La
este de DN39 / Blvd 1 Mai — 400
locuri de parcare posibile (va face
subiectul unui studiu ulterior)

Teren aflat 1anga Cimitirul municipal
—la nord de Strada Baba Novac —|
200 locuri de parcare posibile (va
face subiectul unui studiu ulterior)
Teren situat la S-V de intersectia IC
Bratianu cu Strada Dezrobirii — 150
locuri de parcare posibile (va face
subiectul unui studiu ulterior)

CP4: Construirea unei parcari
ecologice in spatele Pietei Tomis 3
Square si a cladirii ANAF

Primaria

MCAF

CAPEX (Investitii de capital)

€ 8.179.500
OPEX

€ 205.000

Consiliu Local
Constanta

CP5: Reabilitarea hotelului

Primaria

MCAF

CAPEX (Investitii de capital)

Consiliu Local

neterminat de pe Strada Lebedei € 11.590.300 Constanta
(langa Portul Turistic Tomis) si OPEX
refolosirea infrastructurii ca parcare
etajata. € 290.000
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
CP6: Introducerea VMS pe DC86la  |Consultant|MCAF ~ |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
capetele de nord si de sud ale Punerea in aplicare: EUR 380.000 |Constanta
statiunii Mamaia privind OPEX
disponibilitatea locurilor de parcare N A )
la spatiul de 400 de locuri al MSCP Intretinere; EUR 4.000 pe an
(Punct de Control Mobilitate si
Servicii) propus in prezent la capatul
de nord al statiunii Mamaia si
parcarea de 800 locuri din capatul
sudic al statiunii.
CP7: Taxe de parcare la locul de CAPEX (Investitii de capital .
munca in zona centrald Consultant| MCAF ( I pital) Consiliu Local
€ 200.000 Constanta
OPEX
€ 1000.000
imbunatatirea |Imposibilitatea|Calitatea Echilibrarea utilizarii Numaérul de kilometri IN1: Dezvoltarea unei serii de politici [Consultant/MCAF | SAPEX(Investitii de capital)€ ZMC si Consiliul
integrarii de a se mediului spatiului soselelor parcursi de vehicule integrate de utilizare a terenului - 25,000 Orasului
dintre adapta urban pentru a reduce private pe sosea pentru a |planificare a transportului (PUG) Cheltuieli operative Nimic Constanta
transport si nevoilor de dominanta vehiculelor |se limita la nivelurile
planificarea |transport in private atinse: Sa asigure ca
urbana planificarea ) ) volumul de trafic pe
utilizarii Protejarea si sosele este redus, sau cel
terenurilor imbunatétirea putin stabilizat.
patrimoniului cultural
. . Modul de Transport
Cresterea niveluluide |ppjic: Polul de crestere
constientizare cu privire |-5,t5 cresterea
la mobilitatea durabila procentului de calatorii
F&ra a aduce atingere  |Personale fécute cu
integritatii siturilor traonsportu!) public de la
Natura 2000 P 158U,
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
géfss(t;rne: Cnuugcirg;utl)gs sgﬁ:ﬁgrgﬁan;vrﬁ:girillg c?ee IN2: Program de colectare a datelor  |Consultant/ MCAF | CAPEX (Investitii de Cé.‘.p'tal) Consiliu Local
la serviciile de transport (gaze de sera: Polulde |, | troducerea Numrarii Automate a - Creareaa 25dsta§u L Constanta
public pentru atractori  |crestere trebuie sa Traficului : permanente de monitorizare
o S oot pe rutele strategice spre a traficului si a cresterii
majori reduca emisiile de gaze oras, obtinerea de date privind traficului in imp €140.000
- de pe sosele cu xx % - identele pentru  a intelege FALHE I L '
Reducerea emisiilor de |conform rezultatelor acaiden d 3 H - Crearea a 5 statii de
CO, NOx, VOCs, PM10 | sentry scenariul preferat fenomenul de clustering, sondaje monitorizare a calitii aerului
si CO2 Cap 9 ' privind cererea de parcari fn zonele €350.000
importante ale orasului, etc.
Reducerea congestiei Cresterea numaruluide P Crearea a 20-25 statii permanente - Crearea a 5 statii de
gospodarii pe o raza de de monitorizare a traficului si a monitorizare a zgomotului
400 de metri distanta fata cresterii traficului in timp €70.000
de un serviciu de » Crearea a 5 statii de monitorizare a TOTAL: € 560.000
transport public cu o calitatii aerului OPEX
frecventd maxima de cel P Crearea a 5 statii de monitorizare a .
putin un serviciu de la zgomotului Cheltuielile operative sunt
fiecare 10 minute de la estimate la €50.000 pe an.
x% la y% - conform
rezultatelor pentru
scenariul preferat, Cap 9
imbunitatirea |Rata mare de |Sigurants si |Reducerea accidentelor |Reducerea numérului de |RS1: Mentionarea a 9 din cele mai  |Consultant/ MCAF  |CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Local
drumurilor In |accidente in |Securitate |letale si grave accidente pietonale cu grave locatii in care au loc accidente € 2.190.000 Polul de crestere Constanta si

conditii de anumite locatji - vatamare corporala - Pietoni Autoritatile Polului
siguragngé cu ! Imbunétatirea sigurantei P _ _ _ €1.051.000 Oras de Cresgtere
accent pe pietonilor . I\Dll:l;rfatlar, intersectia soselelor 22 si OPEX competente
utilizatorii ; ; € 132.000 Polul de crestere
vulnerabili ai ((::ggz:?er:tziizglrveelcﬂup;r?ﬁre e Ovidiu, Soseaua 2A langa intersectia €86.000 0
drumurilor sigurants si securitate cu Soseaua A4 ’ ras
o Navodari
Cresterea zonei o Eforie Nord, DN 39
pietonale e Str. Soveja/Bdul Mamaia
o Str. Soveja/Bdul Alexandru
Lapusneanu si Str. Soveja/Bdul Tomis
e Bdul Tomis intre Str. Poporului si Str.
Nicolae lorga
e Bdul IC Bratianu/Str. Dezrobirii/Str.
Cumpenei
e Bdul 1 Mai intre Str. Caraiman si Bdul
Aurel Vlaicu
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
RS2: Mentionarea a 9 din cele mai Consultant|MCAF  [CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Local
grave locatii in care au loc accidente € 8.100.000 Polul de crestere Constanta si
- Vehicule € 763.000 Oras Autoritatile Polului
. . . de Crestere
e Murfatlar, intersectia soselelor 22 si OPEX competente
D3 € 459.000 Polul de crestere
e Ovidiu, A4 n apropiere de 2A
« Ovidiu, spre nord la sensul giratoriu al € 85.800 Orag
intersectiei 2A si 22
e Navodari
e Soseaua 39 prin Eforie Nord
e Mangalia
o Str. Soveja/Bdul Mamaia
o Str. Soveja/Bdul Alexandru
Lapusneanu si Str. Soveja/Bdul Tomis
e Bdul Tomis intre Str. Poporului si Str.
Nicolae lorga
e Bdul IC Bratianu/Str. Dezrobirii/Str.
Cumpenei
e Bdul 1 Mai intre Str. Caraiman si Bdul
Aurel Vlaicu
RS3: Consolidarea semnalizérii Consultant| MCAF  |CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Local
rutiere si marcaje mai clare ale €45.200 Constanta si
drumurilor la intersectiile strategice OPEX Autoritatile Polului
din Oras si Zona Metropolitana. de Crestere
Trebuie sa se incadreze in bugetul |competente
general pentru intretinerea
drumurilor
RS4: Crearea de zone de asteptare  |Consultant|MCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
centrale pe trecerile de pietoni ample. € 150.000 Constanta
OPEX
€ 3,300/ an
RS5: (Vopsirea suprafetei trecerilor [Consultant/ MCAF | CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
de pietoni) € 200.000 Constanta
OPEX
Circa € 40,000 per an
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
imbunatitirea |Necesitatea |Eficienta Reducerea timpului de  [Numarul de kilometri TM1: Drum costier nou si promenada |Primaria  |[Model ~ [CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
eficienteide |dea economica |calatorie parcursi de vehicule noua Constructie + Promenada Constanta
gestionare a |imbunatai . . |private pe sosea pentru a ) L Faza 1 = € 4 Milioane
traficului gestionarea Reducerea congestiei  |se jimita la nivelurile Faza 1:2.000m (aproximativ) Faza 2 si 3 = € 10,2 Milioane
traficului Reducerea costurilor de |atinse: Sa asigure ca Faza 2 si 3:5.000m (aproximativ) OPEX '
operare a vehiculelor V°'“TU| dte tragc pe ! Proiect Promenad —F 1
> ; osele este redus, sau cel|. . . o aza 1:
(intretinere) Eutin stabilizat in plus fatd de infrastructura livratd .
e ’ ’ (carosabil), a fost identificat un proiect Carosabil: € 130.000 pe an
de vehicule in cautarea |Reducerea nivelurilor de |separat, care ar putea fi incorporat n Promenada: € 145.000 pe an
unui loc de parcare poluanti si a emisiilor de |acelasi timp sau livrat pe cont propriu. Faza2si3
gaze de sera: Polul de Detaliile proiectului sunt urmatoarele; Carosabil: € 315.000 pe an
Reducerea emisiilor de |crestere trebuie s& . . 15 :
CO, NOX, VOCs, PM10 |reduca emisiile de gaze |1 €'Minaréa unei promenade pentru Promenada: € 360000 pe an
si coz2 ' de pe sosele cu xx % pietoni si biciclisti de-a lungul coastei
intre Mamaia si Port si integrarea
Reducerea nivelului de acesteia cu reteaua pietonala extinsa a
zgomot si vibratii Orasului
TM2: O noui legatura de drumuri Consultant/Model ~|CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
intre soseaua de centura A4 si DN24 |& Primarie € 3.975.000 - € 7.475.000 Constanta
(Bulevardul Tomis) OPEX
€ 95,000 - €175,000 / An
TM3: Crearea unei noi sosele de Primaria |MCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
serviciu intre Bulevardul Tomis si € 1.950.000 Constanta
Bulevardul Aurel Vlaicu (in spatele OPEX
cladirii Carrefour) numai pentru =
vehicule grele de transport de marfa € 46,000 / an
sau trafic general
TM4: Modernizarea Strazii Barbu Consultant|MCAF  |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
Stefanescu Delavrancea care leaga |& Primarie € 2.525.000 Constanta
bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada OPEX
Soveja intre cimitirul Municipal si
centrul comercial Maritimo, Tn scopul € 60,000/ an
de areduce traficul de tranzit pe
Strada Baba Novac
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
TM5: Cresterea capacititii la Primaria |Model |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
urmatoarele intersectii identificate de € 250.000 Constanta
Primarie OPEX
1 Bulevardul Tomis /_Strada Soveja €17,000/ an
2 Bulevardul Mamaia / Strada lon
Ratiu
3 Strada Mircea cel Batran / Strada
Nicolae lorga
4 Bulevardul Tomis / Strada Badea
Cartan
TM6: Transformarea Strazii Tulcei si |Consultant|Model ~ [CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
Strazii Badea Cartan in sens unic & Primarie Ambele drumuri € 11.140 Constanta
OPEX
Intretinerea de rutina estimaté este
inclusa in bugetul general pentru
intretinere
TM7: Crearea unui sens giratoriu nou |Primaria |MCAF  [CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
in 3 intersecitii € 225.000 Constanta
. Bulevardul Alexandru Lapusneanu Cheltuieli operative
/ Strada Nicolae lorga Informatie nedisponibila
. Bulevardul Aurel Vlaicu / Strada
Stefanita Voda
. Bulevardul Mamaia / Bulevardul
Aurel Vlaicu (inclusiv imbunatatirea
iluminatului stradal)
TM8: Construirea unei sosele noi Primaria  |Model ~|CAPEX (Investitii de capital) POIM (Program

care trece pe langa mai multe Carosabil unic (o banda pentru|Operational
localitati ale polului de crestere fiecare directie) plus 3 sensuri|lnfrastructura
. . giratorii noi = € 14.450.000 Mare)
Proiectul doreste sa creeze o sosea . . .
noué care sa treaca prin apropierea C_:arosabll .dubl.u (doua benzi pentru
localitatilor polului de crestere fiecare directie) plus 3 sensuri
giratorii noi = € 28.450.000
¢ Techirghiol, Pod spre Lacul Techirghiol,
e  Eforie Nord, carosabil unic (0 banda pentru
e  Eforie Sud, si fiecare directie) = € 34-45.000.000
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
e Tuzla Pod spre Lacul Techirghiol,
carosabil dublu (doua benzi pentru
fiecare directie) = € 68-91.000.000
OPEX
13.5km de carosabil unic plus 3
sensuri giratorii noi = € 940.000;
sau
13.5km de carosabil dublu plus 3
sensuri giratorii noi = € 1.855.000;
sau
1km pod, carosabil unic = €
850.000 - € 1.125.000; sau
1km pod, carosabil dublu =€
1.700.000 - € 2.275.000;
TMO: Lirgirea soselei dintre Navodari |Primaria  [Model ~ [CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
si Ovidiu, de la doua benzi la patru € 5.750.000 Constanta
benzi OPEX
€ 550,000 / an
TM10: intretinerea drumurilor - Consultant/MCAF ~ [CAPEX (Investitii de capital) ZMC, Consiliul
reducerea numarului de drumuri in Aprox. €11 milioane Local Constanta,
stare precara cu pana la 40%, L . ) Autoritatile Locale
echivalentul a 80 km Cheltuieli operative De confirmat  |jyc|ysiv Consiliul
Judetean
TM11: imbunétatirea urmatoarelor  |Consultant|Model ~ [CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
legaturi/intersectii critice identificate sau € 2.300.000 Constanta
de Politia Rutiera MCAF  |opEX
1 Intersectie semnalizata intre € 116.000/ an
Bulevardul Mamaia / Strada Soveja '
2 Legatura — Bulevardul Tomis (intre
Strada Soveja si  Bulevardul
Alexandru Lapusneanu)
3 Intersectie cu prioritate intre
Bulevardul Aurel Vlaicu si Strada
Stefanita Voda
4 Intersectie sens giratoriu fintre
Bulevardul 1.C Bratianu / Strada
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate

responsabila

Cumpenei / Strada Dezrobirii i
Podul Nicolae Filimon

5 Intersectie semnalizata intre Strada
lon Luca Caragiale / Strada
Poporului / Strada Theodor Burada

6 Intersectie mare cu prioritate intre
Bulevardul Mamaia / Strada lon
Gheorghe Duca

7 Intersectie semnalizata Bulevardul 1
Mai / Prelungirea Traian / Strada
Burada

8 Intersectie semnalizata intre
Bulevardul 1 Mai / Strada Caraiman

TM‘!Z: i_n_ibunététi_n_'ea _u_rmé_ltoart_alor Consultant/Model  [caApEX (Investitii de capital) Consiliu Local
legaturi/intersectii critice identificate sau Constanta
de Consultant MCAF |€25.050.000

OPEX

1 Legatura transversala Strada Portitei
/| Strada Secerisului / Strada €592,000 / an
Poporului / Strada lon Ratiu
2  Legatura transversala pentru Strada
Nicolae lorga

3 Intersectie intre Strada Theodor
Burada / Bulevardul |.C. Bratianu

4 Legatura transversala pentru Strada

Caraiman

5 Conectarea A4 la DN3

6 Intersectie semnalizata intre
Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel
Vlaicu

7 Bulevardul I.C. Bratianu (DN3)

TM13: lesiri de pe autostrada A2/A4 |Primaria |Model |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
pentru a se conecta la zonele Carosabil unic cu  A4/A2|Constanta
rezidentiale si comerciale adiacente imbunatafiri  interseciie = €

1.700.000

Carosabil dublu cu A4/A2

imbunatatiri intersectie = €
2.700.000

OPEX
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Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
Carosabil unic cu A4/A2
imbunatafiri intersectie = € 40,000 /
an
Carosabil dublu cu A4/A2
fmbunatatiri intersectie = € 67,000
/ an
TM14: Legatura intre Bulevardul Primaria |Model |Necesita detalii si dovedirea Consiliu Local
Ferdinand cu Strada Traian si necesitatii Constanta
“Artera”
TM15: imbunitatirea conexiunii pe  |Primaria  |[MCAF  |CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Judetean
soseaua DN3 intre Constanta si Valu € 31.000.000 Constanta si
lui Traian / Murfatlar (de ex. largirea OPEX Autoritatea
strazii, introducerea de sensuri Portuara
giratorii, etc.) € 835,000/ an
. . Studiu de Fezabilitate TMS €250 -
TM16: Sistem adaptiv pentru ConsultantMCAF  [500 Consiliu Local
managementul traficului in Caiet de sarcini, Achizitii si Constanta
municipiul Constanta Supervizare TMS €630 000
Implementare TMS: €6,3 milioane
Exploatare: €500.000 pe an
Intretinere; €300.000 pe an
CAPEX (Investitii de capital
TM17: Modificarea sincronizarilor Consultant| MCAF : ! pital) Consiliu Local
semnalelor la intersectii cu €200.000 Constanta
semnalizarea trecerilor de pietoni, OPEX
pentru aintroduce perioada de
"black-out" si a elimina trecerile €2.500
controlate si necontrolate si toate
trecerile de pietoni semnalizate vor
trebui sa aiba un buton de solicitare
pana in 2020
TM18: Instalarea de semafoare noi la |Consultant|MCAF  |€ 300.000 Consiliu Local
urmatoarele intersectii R . Constanta
Plus €30.000 intretinere pe an
e Bulevardul Tomis / Badea Cartan
e Bulevardul I.C. Bratianu / Strada
Dezrobirii
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Reducerea nivelurilor de
poluanti si a emisiilor de
gaze de sera: Polul de
crestere trebuie sa
reduca emisiile de gaze
de pe sosele cu xx %

1. Evaluarea potentialului de a
transforma ramura Mangalia si linia
curenta de transport de marfa din
Constanta la Ovidiu / Navodari in

Tren Tramvai sau Tranzit Rapid Usor
(LRT) pentru a furniza o varianta ne-
rutiera pe coridorul de transport nord
—sud.

LRT (Mangalia — Constanta —
Ovidiu — Navodari) este 70kms x
€15 milioane pe km =
€1.050.000.000.

Costul aproximativ al propunerii
LRT (Cumpana — Constanta —
Ovidiu — Navodari) este 5kms x
€15 milioane pe km =
€75.000.000.

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
. . - . . PT1: Revizuirea serviciilor de .
Tran_spor; Lipsa unui Accesibilitate | Cresterea numarului de Modgl de Transport microbuz in orasul Constanta pentru Consultant|Model |CAPEX PTA, Consiliul .
Fntite)hc - sistem |plan eficient Eficienta persoane cu acces bun Publlvc: Polul de crestere |5 jeservi zone in _prezent Iipsite_ de 2020-2030 €21,239,000 Local anstanta Si
grat, pentru > . |la serviciile de transport |cauta cresterea rute de autobuz si care nu pot fi operatori de
eficient si transportul ~ [8CONOMICA |public pentru atractori  |procentului de calatorii  |yaservite de autobuze mari OPEX autobuze, inclusiv
accesibil public majori personale facute cu ' - RATC
. transportul public de la 2020-2030 €134,000
Cresterea frecventei Xx% laxx %. . i
serviciilor de transport PT2: Construirea unui sistem de Consultant|Model  |CAPEX (Investitii de capital) PTA; ZMC si
cu autobuzul Cresterea numarului de  [Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) Parcare Vest — Est, vezi Proiectul |Consiliul Oragului
Cresterea modului non- gospodarii pe o raza de |pe axele vest - est - nord si nord - IM3 plus €800.000 pentru Constanta
auto 400 de metri distanta fata |sud; si introducerea serviciilor si achizitionarea de autobuze
de un serviciu de facilitatilor de tipul park-and-ride. Parcare Nord — Sud. vezi Proiectul
Imbunatatirea transport public cu o IM3 plus €2 milioane pentru
accesibilitatii spre frecventa maxima de cel achizitionarea de autobuze
Mamaia putin un serviciu de la
fiecare 10 minute de la OPEX
Reducerea timpul de X% la y%: €100.000 pe an pentru
calatorie cu autobuzul . et subventionare servicii Nord — Sud
de-a lungul coridoarelor |Purata medie a calatoriei
cheie ale retelei de cu transportul public Polul €50.000 pe an pentru
autostrazi de crestere trebuie sa subventionare servicii Vest — Est
reduca timpul mediu de
Reducerea emisiilor de |c&latorie pentru vehicule |PT3: Dezvoltarea refelei locale ConsultantMCAF  |CAPEX (Investitii de capital) PTA
CO, NOx, VOCs, PM10 |de transport public la ora |feroviare curent din Constanta ) -
si CO2 de varf de la xx min la xx €50.000 pentru studiul ~privind
minute. |mbqnata§|r_llg necesare pentru a
Cresterea procentului spori servicile pe linia curenta
de vehicule de transport |Cresterea numarului de catre Mangalia
public pe deplin vehicule de transport
accesibile public cu podea joasa, OPEX
. acces fara treapta, ili
Reducerea cqstunlor de nregistrate in zpona ADI-T Se va stabll . -
Operare a vehiculelor | 4o |3 X9 |a un total de PT4: Dezvoltarea Optiunii de Tren Consultant|MCAF / |CAPEX (Investitii de capital) PTA, ZMC,
(intretinere) y%. Usor in Constanta Masuri potentiale Model |Costul aproximativ al propunerii Consiliul Local

Constanta si
Autoritatile Locale
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Tema / Sector

Problema
identificata

Obiectiv
strategic

Obiective operationale

Tinta / Pl

Masura / Proiect

Sursa

Sistem
de
evaluare

Buget

Punereain
aplicare

Unitate/Autoritate
responsabila

2. Introducerea unei cai ferate ugoare
intre Constanta si Cumpana,
coroborat cu (2) de mai sus.

3. Eliminarea tronsonului de linie de
cale ferata la sud de gara principala
si Strada Viorelelor si inlocuirea cu un
nou tronson de linie la sud de
Bulevardul Aurel Vlaicu, in scopul de
a facilita dezvoltarea — este necesara
evaluarea pentru a intelege
implicatiile pentru traficul de marfa si
propunerile feroviare usoare.
Tranzitul Rapid (LRT) va furniza o
varianta ne-rutiera pe coridorul de
transport nord — sud.

4. Introducerea unei cai ferate ugoare
intre Constanta si Cumpana,
coroborat cu (2) de mai sus.

5. Eliminarea tronsonului de linie de cale
feratd la sud de gara principala si
Strada Viorelelor si Tnlocuirea cu un
nou tronson de linie la sud de
Bulevardul Aurel Vlaicu, in scopul de
a facilita dezvoltarea — este necesara
evaluarea pentru a intelege implicatiile
pentru traficul de marfa si propunerile
feroviare usoare.

Fara un studiu de fezabilitate
detaliat, cotizarea acestui element
este extrem de dificila, insa ar
trebui considerata ca minimum o
cifra provizorie de 30 de milioane
de €.

OPEX
€450,000 studiu de fezabilitate

PT5 — Redezvoltarea zonei Garii
Principale din Orasul Constanta Se

Consultant

MCAF

CAPEX (Investitii de capital)

€2 milioane

Consiliul Local
Constanta si

ia fn considerare potentialul de a OPEX Autoritatea
redefini zona statiilor de autobuz din o o _|Portuara
jurul garii principale intr-un terminal Nu ar trebui sa fie semnificativ mai
complet integrat, cu facilitati de inalta mari decat costurile existente
calitate si amprenta la sol redusa (cheltuieli de plecare ar putea fi
' facute pentru a acoperi curatare si
ntretinere), cu toate acestea
recomandam sa isi asume 50.000
€ pe an costuri suplimentare
pentru a mentine in stare buna.
Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
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Siutghiol

capital): €7,7 milioane

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
PT6 — Relocarea statiei de autobuz  |Consultant|Model | CAPEX (Investitii de capital) PTA, Consiliul
pentru Liniile de Autobuz Judetene la €2 milioane estimate pentru Local Constanta si
nodurile satelit/punctele de schimb Optiunea 1 Consiliul Judetean
spre nordul si sudul oragului, €10,4 milioane estimate pentru
SAU Optiunea 2 (e_\chizigionarea a 52 de
autobuze noi cu o punte pentru
Revizuirea serviciilor de autobuz Tnlocuirea celor 84 de microbuze
pentru polul de crestere pentru liniile existente)
de autobuz metropolitane de mare OPEX
densitate si reducerea numarului de - . o .
autobuze care circuli in oras. Optiunea j: Nu ar_trebu_| sa fie mai
mare decat costurile existente (pot
fi instituite taxe de plecare pentru
a acoperi serviciile de curatenie si
ntretinere). Cost Thainte venituri ar
fi de 100.000 € pe an.
Optiunea 2: Costurile de
exploatare ar trebui sa fie similare
cu situatia existenta, datorita
reducerii numarului de autobuze
necesare, desi fiecare vehicul va
avea un cost de intretinere mai
mare - recomanda permitand un
total de € 260.000 pe an pentru
orice costuri suplimentare.
N . . A Un cost unic de 20.000 € pentru a . .
PT7 —Innoirea si suplimentarea ConsultantMCAF  [g1abora o politica adecvata si RATC si Consiliul
parcului auto al operatorului local / documentatia insotitoare. Orasului
metropolitan de transport public Constanta
calatori Crearea unui program pentru
inlocuirea flotei de autobuze si stabilirea
unui caiet de sarcini pentru sporirea
durabilitatii (Euro 6, utilizarea de LPG
sau CPG sau a electricitatii)
PT8: Transport de calatori pe Lacul |Primaria |Model |Costuri CAPEX (Investitii de Consiliul Local

Constanta si

e .. Autoritatea
OPEX Dificil de evaluat, fara un Portuara
studiu de fezabilitate, dar ar
asuma aproximativ 300.000 € pe
Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
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Cresterea nivelului de
constientizare cu privire
la mobilitatea durabila

Pentru a mentine sau
creste ponderea mersului
pe jos pentru calatorii pe
distante scurte.

Pentru a mentine sau
creste ponderea mersului
pe jos pentru calatorii pe
distante scurte.

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
an. Costul studiului de fezabilitate
ar fi 250.000 €.
Transport Calitatea Echilibrarea utilizarii Modul de Transport RT1 - Furnizarea de benzi de autobuz |Consultant{Model |€ 3 milioane Consiliu Local
rutier — mediului spatiului soselelor Public: Polul de crestere |[speciale in oras de-a lungul coridoarelor Constanta
utilizarea urban pentru a reduce cauta cresterea strategice de drum Benzile de autobuz
eficienta a o dominanta vehiculelor |procentului de calatorii trebuie sa includa;
spatiului de Accesibilitate| i ate personale facute cu .
drum Mediu . , transportul public de la P Bulevardul I.C. Bratianu
rotejarea si X% la xx %. » Bulevard Mamaia
imbunatatirea » Bulevard Tomis, si
patrimoniului cultural Durata medie a calatoriei |, prumul expres E87 + Bd. Alexandru
. . |cutransportul public Polul 3 )
Reducerea numarului | 4o crestere trebuie s& Lapugneanu
de v_ehlcule in cautarea |equca timpul mediu de
unui loc de parcare calatorie pentru vehicule
Reducerea nivelului de |d€ transport public la ora
zgomot si vibratii dg varf de la xx min la xx
minute.
Reducerea timpului de
calatorie
Managementul|Lipsa de Accesibilitate | Sporirea angajamentului |Modul de Transport MM1: Angajamentul Public si ConsultantMCAF  |CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Local
mobilitatii angajament . cu grupurile excluse Public: Polul de crestere |Planificarea Calatoriei Constanta si ZMC
public in Mediu social cauta cresterea € 150.000
trecerea la un i . ) procentului de calatorii
transport mai ﬁfgclitiitli? Cresterea niveluluide |0 sonale facute cu OPEX
durabil si urban constientizare cu privire |yansportul public de la Cheltuielile operative sunt
planificare la moduri alternative de |y,o4 13 xx %. estimate la €30.000 pe an.
calatoriei transport
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instalarii unor sisteme de cantarire la

€7.500

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
ITS Sporirea Accesibilitate|Reducerea timpului de  |Durata medie a calatoriei |IT1: imbunatitirea managementului  [Consultant/MCAF  [€7 milioane plus €350000 pe an  |[RATC si Consiliul
eficientei . calatorie cu transportul public Polul |transportului de calatori in Polul de pentru intretinere Orasului
economice a_|Eficienta _ de crestere trebuie si  |Crestere Constanta Constanta
serviciilor de |@conomica  |Reducerea timpul e |;0qy,c5 timpul mediu de
transport Mediu galatclme CLI‘ aut_gbuzull calatorie pentru vehicule Consiliu Local
public ﬁ“i‘ “'I‘gu tccl’”. g"’“e O |de transport public la ora |IT2: Web Site si Media cu informatiile |Consultant|MCAF  |Studiul: €30000 Constanta
Necesitatea gu?czt?éiire'e EICE de varf de laxx min laxx |privind traficul Punerea fn aplicare: €300000
do ol minute. Intretinere; €50000 pe an
fmbunatatj Reducerea congestiei Consiliu Local
gestionarea IT3: (Date in Timp Real si RTMS) Consultant|MCAF |CAPEX (Investitii de capital) Constanta
traficului € 500.000
OPEX
€ 50.000
Logistica Limitari ale  |Eficienta Reducerea congestiei |Reducerea nivelurilor de  [UL1: Introducerea de restrictii de ord |Consultant| MCAF | CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
urbana intersectiilor |economica L poluanti si a emisiilor de [pentru strangerea gunoiului pe rutele €40 000 Constanta
, _ Reducerea emisiilor de |4576 ge sera: Polulde  |principale.
Capacitatea CaIlt_ateg CO, NOx, VOCs, PM10 | rastere trebuie s& OPEX
gg'\e/;itr::;?éa E‘rgg'#'“' si CO2 reduca emisiile de gaze €1500
. 0,
de livrare in Reducerea crc])§tu|rlllor de |de e sosele cuxx % UL2: Revizuirea accesului rutier la Consultant|MCAF |- ZMC si Consiliul
timpul orelor gﬁ?rgﬁege iculelor aeroport pentru traficul de marfuri. Judetean
de varf Mediu
UL3: Modernizarea soselei din port si |ConsultantfMCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliu Local
inchiderea accesului public prin € 2.200.000 Constanta
Poarta 1Transformarea/actualizarea
pistei de colectare a gunoiului in OPEX
paralel cu portul pentru a deveni €58,000/an
drumul de acces la Poarta nr. 1,
legand astfel Poarta 1 cu Strada
Prelungirea Traian recucand astfel
accesul la Poarta 1 pentru drumurile
publice.
UL4: Studiu privind posibilitatea Primaria |MCAF |CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Judetean

Constanta si

fiecare intrare pentru a controla Autoritatea
greutatea camioanelor. OPEX Portuara
€ 1000 pe an
Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
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Ride

€17.527.500

Tema / Sector |Problema Obiectiv Obiective operationale |Tinta / Pl Masura / Proiect Sursa Sistem |Buget Punereain
identificata |strategic de aplicare
evaluare Unitate/Autoritate
responsabila
Inter- Lipsa unui Accesibilitate | Cresterea numarului de |[Modul de Transport IM1: Park and Ride Mamaia — Sud—  |Primaria |MCAF |CAPEX (Investitii de capital)
modalitate plan eficient . persoane cu acces bun |Public: Polul de crestere |zona Aqua Magic (400 locuri de € 6.051.600 + €450,000
pentru Eficienta |13 senviciile de transport |cauta cresterea parcare) OPEX
transportul ~ [€CONOMICA 4 hlic pentru atractori  |procentului de calatorii o i 5 o, |Consiliul Local
public majori personale ficute cu Intretinerea se estimeaza la 2,5% Constanta si
transportul public de la din costul constructiei pentru o ; $
il i i oads ; Autoritatea
Imposibilitatea Cresterea densitatii X% la XX %. perioada de 3 ani -
de a se retelei pistelor de € 150.000 = €50,000 / an Portuara
adapta biciclete Pentru a mentine sau - . e
nevoilor de _.._.. |creste ponderea mersului Serviciul de tip "park&ride”
transport in Crestere_a acc_;eS|b|I|ta§|| pe jos pentru calatorii pe € 50.000 sybver_me (sezonier)
planificarea pentru pietoni distante scurte. € 125.000 Intretinere autobuze
:‘;'r';alﬂ'”m Cresterea modului non- |pentry a mentine sau  |IM2: Park and Ride Mamaia Nord (800 | primgria CAPEX (Investitii de capital)
auto Cre$te ponderea mersului locuri de parcare) € 12.103.200
Nevoia de a Reducerea nets a pe jos pentru célatorii pe Serviciul Park & Ride - Inclus in
imbunatati riscului de poluare a distante scurte. proiectul de investiti pentru|Consiliul Local
nivelurile de apei si solului prin MCAF park&ride din sud — IM1 Constanta si
?C‘;es'b'“tate proiectarea de noi OPEX Autoritatea
in Zona i ; re— =
Metropolitana infrastructuri Intretinere € 100,000 /an Portuara
Serviciul de tip "park&ride":
Inclus in proiectul de investitii
pentru park&ride din nord — IM1
IM3: Introducerea facilitatilor Park & |Consultant/Model ~|CAPEX (Investitii de capital) Consiliul Local

Constanta si

Autoritatea
Facilitati noi Park & Ride, eventual Tn OPEX Portuara
nord, in apropiere de Carrefour, in Intretinere parcare € 440.000
vestul orasului si Tn sudul acestuia.
(vezi PT2 de mai sus)
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EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII IN

CAZUL CELOR TREI SCENARII

SCENARIILE

Asa cum s-a descris anterior in Sectiunea 5, au fost dezvoltate trei scenarii in plus pe langa un
scenariu "Do Minimum", care consta exclusiv din proiecte angajate, in scopul de a evalua diferitele
optiuni pentru proiectele PMUD si combinatiile de masuri. Scenariile sunt strict de sine statatoare,
dar se bazeaza unul pe celalalt intr-un mod incremental, sistematic si logic, lasand interventiile
majore la infrastructura ca ultimul element luat in considerare.

Tabelul 7.1 de mai jos prezinta o descriere a scenariilor. In Tabelele 7.2 pana la 7.5 se prezinta
masurile incluse in fiecare dintre scenarii, inclusiv costurile asociate, si perioada de implementare
propusa. Mai multe detalii cu privire la toate costurile estimate ale fiecarui proiectul sunt cuprinse
n nota tehnica a fisei de proiect.

Tabelul 7.1: Descrierea abordarilor scenariilor alternative:

Activitate minima
DM

Scenariul
"business as
usual"

2016 - 2020

Include toate
proiectele
angajate

Examinarea Si
revizuirea
contractului
obligatoriu de
servicii publice cu
RAT Constanta

Toate proiectele
angajate asa cum
se indica mai jos

Optimizarea retelei
DS1

Masuri cu cost redus
(+DM)

2016 - 2020

Cheltuieli financiare minime
pentru maximizarea
performantei infrastructurii
de transport existente

- Activarea completa a PTA

- Examinarea si revizuirea
contractului obligatoriu de
servicii publice cu RAT
Constanta

- Program de colectare a
datelor

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

Includ de obicei:

- Tmbunétatiri cu cost redus
ale intersectiilor

- Masuri de prevenire ale
accidentelor

- Tmbunétatiri
intersectiilor

- Treceri de pietoni

ale

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

Moduri durabile
DS2

Masuri pentru moduri
durabile/mobilitate maxima
(+DM+DS1)

2016-2020
2020-2030

Optimizeaza performanta
retelei existente, pune un
accent semnificativ asupra
modurilor durabile de a creste
accesul si a imbunatati
calitatea vietii, in acelasi timp
maximizand eficienta
energetica si reducand
emisiile in transporturi

- Activarea completa a PTA

- Examinarea si revizuirea
contractului obligatoriu de
servicii publice cu RAT
Constanta

- Program de colectare a
datelor

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

Includ de obicei:

- Consolidarea
pietonale

- Piste de biciclete

- Zone de Parcare Controlata

- Sistem de Gestionare a
Traficului

- Imbunatatiri ale serviciilor de
transport public

retelei

Intensificarea retelei
DS3

Proiecte majore de
infrastructura
(+DM+DS1+DS2)

2016-2020
2020-2030

Optimizeaza performanta retelei
existente, ofera imbunatatiri
semnificative si durabile de
transport si include noi scheme
majore de infrastructura, atat
pentru autostrada cat si pentru
retelele PT

- Activarea completa a PTA

- Examinarea si revizuirea
contractului  obligatoriu  de
servicii  publice cu RAT
Constanta

- Program de colectare a
datelor

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

Includ de obicei:

- Sosele de centura
- Artere de circulatie noi
- Intretinerea drumurilor

- BRT - Servicii Rapide de
Autobuz
- Zone de tip ‘“park&ride"

(parcarea autoturismului  si
continuarea  deplasarii cu
transportul public in special
sau pe jos)

- Structuri noi pentru parcari

Final
WSP | Parsons Brinckerhoff
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7.2 SINTEZA COSTURI DE INVESTITII PE SCENARII

Un rezumat al costurilor de Investitii propuse pentru scenarii in intervalele 2016-2020si 2020-2030
este prevazut in Tabelele 7.2 - 7.6 de mai jos. Scenariile includ toate proiectele luate in
considerare, nu doar cele care urmeaza sa fie finantate ca parte a PMUD. Prin urmare, costurile
totale includ proiecte care ar avea nevoie de finantare locald/nationala sau din fonduri europene,
in plus fata de proiectele finantate PMUD.

Tabelul 7.2: Scenariul DO MINIMUM (ACTIVITATE MINIMA)

Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Costuri

CAPEX
(Investitii de
capital):

IB2 - Stabilirea unei Obligati a Serviciului Public in €0 €0 €0
conformitate cu regulamentul UE Tintre Consiliul Local
Constanta si RATC

CP6: Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord si de € 380.000 € 380.000 €0
sud ale statiunii Mamaia privind disponibilitatea locurilor de
parcare la spatiul de 400 de locuri al MSCP (Punct de Control
Mobilitate si Servicii) propus in prezent la capatul de nord al
statiunii Mamaia si parcarea de 800 locuri din capatul sudic al

statiunii.

TM2: O noua legatura de drumuri intre soseaua de centura € 3.975.000 € 3.975.000 €0
A4 si DN24 (Bulevardul Tomis)*

IM1: Park and Ride Mamaia — Sud — zona Aqua Magic (400 €6.501.600 € 6.501.600 €0
locuri de parcare)

IM2: Park and Ride Mamaia Nord (800 locuri de parcare) € 12.103.200 € 12.103.200 €0
UL4: Studiu privind posibilitatea instalarii unor sisteme de €7.500 €7.500 €0
cantarire la fiecare intrare pentru a controla greutatea

camioanelor.

Total € 22.967.300 € 22.967.300 €0

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

Toate proiectele stabilite n ‘Do Minimum’, plus urmatoarele:

Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Costuri
CAPEX
(Investitii de
capital):
IB1 - Reorganizarea Institutionala si Regulatorie a € 150.000 €0 €0
Transportului Public
IB3 - Introducerea unui politici noi privind transportul gi €0 €0 €0
proceduri de planificare
IB4 — Practici de buna proiectare pentru planificarea € 150.000 €0 €0
transportului
MB8: Reabilitarea pasajelor supraterane si a podurilor si € 995.000 € 200,000 € 795,000
realizarea unor noi treceri de pietoni.
IN1: Dezvoltarea unei serii de politici integrate de utilizare a € 25.000 € 25.000 €0
terenului - planificare a transportului (PUG)
IN2: Program de colectare a datelor € 560.000 € 560.000 €0
RS1: Mentionarea a 9 din cele mai grave locatii in care au € 3.241.000 € 3.241.000 €0

loc accidente - Pietoni

RS2: Mentionarea a 9 din cele mai grave locatii in care au € 8.863.000 € 8.863.000 €0
loc accidente — Vehicule

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta Final
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Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Costuri

CAPEX
(Investitii de
capital):
RS3: Consolidarea semnalizarii rutiere si marcaje mai clare € 45.200 € 45.200 €0
ale drumurilor la intersectiile strategice din Oras si Zona
Metropolitana.

RS4: Crearea de zone de asteptare centrale pe trecerile de € 150.000 €0 € 150.000
pietoni ample.

RS5: (Vopsirea suprafetei trecerilor de pietoni) € 200.000 € 200.000 €0
TM4: Modernizarea Strazii Barbu Stefanescu Delavrancea € 2.525.000 €2.525.000 €0

care leaga 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

TMS5: Cresterea capacitatii la urmatoarele intersectji € 250.000 € 250.000 €0
identificate de Primarie

TM11: Imbunatatirea urmétoarelor leg&turi/intersectii critice € 2.300.000 € 2.300.000 €0
identificate de Politia Rutiera

TM12: Imbunétatirea urmatoarelor legturi/intersectii critice € 25.050.000 € 25.050.000 €0
identificate de Consultant

TM17: Modificarea sincronizarilor semnalelor la intersectii cu € 200.000 € 200.000 €0

semnalizarea ftrecerilor de pietoni, pentru a introduce
perioada de "black-out" si a elimina trecerile controlate si
necontrolate si toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui
sa aiba un buton de solicitare pana in 2020

TM18: Instalarea de semafoare noi la urmatoarele intersectii € 300.000 €0 € 300.000
Bulevardul Tomis / Badea Cartan

Bulevardul I.C. Bratianu / Strada Dezrobirii

PT1: Revizuirea serviciilor de microbuz in orasul Constanta € 21.239.000 €0 € 21,239,000

pentru a deservi zone in prezent lipsite de rute de autobuz si
care nu pot fi deservite de autobuze mari.

PT3: Dezvoltarea retelei locale feroviare curent din € 50.000 € 50.000 €0

Constanta

PT7 - Innoirea si suplimentarea parcului auto al operatorului € 20.000 € 20.000 €0

local / metropolitan de transport public calatori

RT1 - Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public € 3.000.000 € 1.500.000 € 1.500.000

n oras de-a lungul coridoarelor strategice din reteaua

stradala

MM1: Angajamentul Public si Planificarea Calatoriei € 150.000 € 150.000 €0

IT1: Imbun&tatirea managementului transportului de calatori € 7.000.000 € 1.400.000 € 5.600.000

in Polul de Crestere Constanta

IT2: Web Site si Media cu informatiile privind traficul € 330.000 € 30.000 € 300.000

IT3: (Date in Timp Real si RTMS) € 500.000 €0 € 500.000

UL3: Modernizarea goselei din port si reducerea accesului € 2.200.000 € 2.200.000 €0

public prin Poarta 1

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

Toate proiectele stabilite Tn ‘Do Minimum” si ‘Do Something 1°, plus urmatoarele:

Proiect ~_Total 2016-2020 2020-2030
Costuri CAPEX
(Investitii de
capital):
MB1: Tmbunatatirea mobilitatii in zona centrald a municipiului € 10.299.600 € 4.143.600 € 6.156.000
Constanta
MB2: Reamenajarea integrata a zonei pietonale din centrul € 7.200.000 € 900.000 € 6.300.000
istoric al Municipiului Constanta-etapa Il
MB3: Spatiu comun inceput cu o extensie catre zona deja €9.032.400 € 3.312.000 € 5.720.400

reabilitata in zona centrala din jurul orasului vechi , al primariei
si pana la Strada Stefan Cel Mare la nord si Strada lon
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)

MB4: Orientare incepand cu o extensie catre zona deja € 25.000 € 25.000 €0
reabilitata in zona centrala din jurul orasului vechi , al

primariei si pana la Strada Stefan Cel Mare la nord si Strada

lon Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)

MB5: Crearea de treceri de pietoni - locatiile trebuie € 260.000 € 260.000 €0
confirmate.
MB6: Extinderea punctelor de inchiriere a bicicletelor n € 9.290.000 € 5.090.000 € 4.200.000

conformitate cu schema Black Sea Bike

MBT7: Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la € 200.000 € 200.000 €0
urmatoarele locatji

Pe Strada Mihai Viteazu langa Centrul Comercial TOMIS

Pe Strada Soveja la PiataTomis IlI

Pe Strada lon Gheorghe Duca langa intersectia sa cu Strada

Stefan cel Mare

CP1: Introducerea unei ZPC (Zona de Parcare Controlata) € 32.500.000 € 8,500,000 € 24.000.000
pilot in zona centrala (1.45km2) si 64: Limitare fizica impotriva
parcarii ilegale pe strada folosind piloni/copaci.

CP2: Centrum HUB € 8.241.000 € 8.241.000 €0
CP3: Realizarea de locuri de parcare in afara carosabilului € 8.179.500 € 1.635.900 € 6.543.600

pentru a elibera spatiul stradal pentru alte utilizari, cum ar fi linii
de autobuz, trotuare/piste de bicicleta, etc..

CP7: Taxe de parcare la locul de munca in zona centrala € 200.000 € 200.000 €0
TM6: Transformarea Strazii Tulcei si Strazii Badea Cartan in €11.140 €11.140 €0
sens unic

TM?7: Crearea unui sens giratoriu nou in 3 intersectii € 225.000 € 225.000 €0
TM10: intretinerea drumurilor - reducerea numérului de € 11.000.000 € 11.000.000 €0
drumuri Tn stare precara cu pana la 40%, echivalentul a 80 km

TM16: Sistem adaptiv pentru managementul al traficului in € 7.180.000 € 1.436.000 € 5.744.000
municipiul Constanta

PT2: Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru € 2.800.000 €0 € 2.800.000

Autobuze (TRA/BRT) pe axele vest - est - nord si nord - sud;
si introducerea serviciilor si facilitatilor de tipul Park & Ride.

PT4: Dezvoltarea Optiunii de Tren Usor in Constanta € 1.155.000.000 €0 € 1.155.000.000

PT6 — Relocarea statiei de autobuz pentru Liniile de Autobuz € 10.400.000 €0 € 10.400.000
Judetene la nodurile satelit/punctele de schimb spre nordul si

sudul orasului, SAU: Revizuirea serviciilor de autobuz pentru

polul de crestere pentru linile de autobuz metropolitane de

mare densitate si reducerea numarului de autobuze care

circula in oras. A doua optiune a fost luata in considerare.

PT8: Transport de calatori pe Lacul Siutghiol € 7.700.000 €0 € 7.700.000
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Proiect __Total 2016-2020 2020-2030
Costuri CAPEX
(Investitii de
capital):
UL1: Introducerea de restricti de ora pentru strangerea € 40.000 € 40.000 €0
gunoiului pe rutele principale.
IM3: Introducerea facilitatilor de tip Park & Ride € 17.527.500 €0 € 17.527.500

Total €1.297.311.140 € 45.219.640 € 1.252.091.500

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

Toate proiectele stabilite in ‘Do Minimum’ si ‘Do Something 1’si ‘Do Something 2’ plus
urmatoarele:

Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Costuri

CAPEX
(Investitii de
capital):
CP4: Construirea unei parcari ecologice in spatele Pietei € 8.179.500 €0 € 8.179.500
Tomis 3 Square si a cladirii ANAF

CP5: Reabilitarea hotelului neterminat de pe Strada Lebedei € 11.590.300 € 11.590.300 €0
(langa Portul Turistic Tomis) si refolosirea infrastructurii ca

parcare etajata.

TM1: Drum costier nou si promenada noua € 14.200.000 € 14.200.000 €0
Faza 1: 2.000m

Faza 2 si 3: 5.000m

Promenada

TM3: Crearea unei noi sosele de serviciu intre Bulevardul € 1.950.000 € 1.950.000 €0

Tomis si Bulevardul Aurel Vlaicu (in spatele cladirii Carrefour)
numai pentru vehicule grele de transport de marfa sau trafic

general

TM8: Construirea unei sosele noi care trece pe langa mai € 73.450.000 € 73,450,000 €0
multe localitati ale polului de crestere

TM9: Largirea soselei dintre Navodari si Ovidiu, de la doua € 5.750.000 €0 € 5.750.000

benzi la patru benzi

TM13: lesiri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la € 1.700.000 € 1.700.000 €0
zonele rezidentiale si comerciale adiacente*

TM15: Imbunatatirea conexiunii pe soseaua DN3 intre € 31.000.000 € 31.000.000 €0
Constanta si Valu lui Traian / Murfatlar (de ex. largirea strazii,
introducerea de sensuri giratorii, etc.)

PT5 -Redezvoltarea zonei Garii Centrale din Orasul € 2.000.000 €0 € 2.000.000
Constanta

Total €149.819.800 € 133,890,300 € 15,929,500

Un rezumat al costurilor globale CAPEX pentru fiecare scenariu este prezentat mai jos in Tabelul
7.6.

Tabelul 7.6: Rezumatul costurilor de investitii totale

TOTAL 2016-2020 2020-2030
Costuri
CAPEX
(Investitii de
capital):
Activitate minima € 22.967.300 € 22.967.300 €0
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Scenariul Do Something 1: Optimizarea retelei

Scenariul Do Something 1: Optimizarea retelei (Cost
total incl. DM)

Scenariul Do Something 2: Moduri durabile

Scenariul Do Something 2: Modurile durabile (total
costuri. DM + DS1)

Scenariul Do Something 3: Politici de transport durabile

Scenariul Do Something 3: Politici de transport durabile
(total costuri DM + DS1 + DS2)
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SCENARIUL PREFERAT

EVALUARE ITERATIVA

In cadrul procesului de evaluare s-au analizat trei scenarii, asa cum este descris in capitolul 7.
Scenariile sunt strict independente, dar se bazeaza unele pe altele intr-o maniera sistematica,
incrementald si logica, interventia majora in infrastructura fiind ultimul element care se ia in
considerare.

In urma evaluarii, se va observa ci proiectele enumerate in scenariul ,Activitate minim&” vor fi
implementate, impreuna cu unele dintre masurile esentiale identificate. Masurile esentiale ramase
(care sunt denumite ,obligatorii” in metodologia descrisa la Tnceputul capitolului 7 din prezentul
raport) sunt incluse in toate scenariile ,Activitate”.

Avand Tn vedere ca scenariul DS1 contine in mare parte proiecte cu costuri reduse si un nivel bun
de beneficii, se anticipeaza ca cele mai multe, daca nu toate, vor primi punctaje acceptabile in
procesul de evaluare.

Intuitiv, este de asteptat ca proiectele din cadrul scenariului DS2, care sunt centrate pe masurile
asociate unui mod durabil, sa aiba rezultate bune la in procesul de evaluare.

Si proiectele din cadrul scenariului DS3 au fost evaluate. Din cauza costurilor de investitie ridicat,
se anticipeaza ca nu toate aceste masuri vor fi viabile din punctul de vedere al analizei MCAF si al
perspectivei de viabilitate economica.

Acest fapt genereazéa ,scenariu preferat” hibrid, care este de asteptat sa includa toate proiectele
din cadrul scenariilor ,Activitate minim&” si ,Activitate 1”, majoritatea proiectelor din scenariul
LActivitate 2” si acele proiecte majore din scenariul ,Activitate 3” care obtin rezultate bune la analiza

MCAF si la evaluarea economica.

Figura 8.1: Prezentarea Scenariilor
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8.2 SCENARIUL PREFERAT
In cadrul procesului de evaluare sistematica se va identifica scenariul preferat, cel care include
masuri care au obtinut punctaje mari la evaluarea CAF si care, de asemenea, sunt viabile din punct
de vedere economic, extrase din scenariile ,Activitate minima”, ,Activitate 1”, ,Activitate 2" si
»Activitate 3”.
In cadrul Scenariului Preferat au fost luate in considerare numai proiectele care au Tndeplinit
urmatoarele criterii:
- Scorul MCAF >5
2> IRR>8%
MASURI PENTRU SCENARIUL PREFERAT
Pe baza constatarilor initiale si a primelor rezultate care au fost revizuite, scenariul preferat va
cuprinde urmatoarele masuri:
MASURILE SCENARIULUI "DO MINIMUM"
IB2 Incheierea unui contract de servicii publice in conformitate cu Regulamentul UE 1370/2007
privind transportul public
CP6 Introducerea VMS pe DCB86 la capetele de nord si de sud ale statiunii Mamaia privind
disponibilitatea locurilor de parcare la spatiul de 400 de locuri al MSCP (Punct de Control
Mobilitate si Servicii) propus in prezent la capatul de nord al statiunii Mamaia si parcarea
de 800 locuri din capatul sudic al statiunii
TM2 O noua legatura rutiera Tntre soseaua de centura A4 si DN24 (Bulevardul Tomis)
IM1 Park and Ride Mamaia — Sud — zona Aqua Magic (400 locuri de parcare)
IM2 Park and Ride Mamaia Nord (800 locuri de parcare)
UL4  Studiu privind posibilitatea instalarii unor sisteme de cantarire la fiecare intrare pentru a
controla greutatea camioanelor.
MASURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 1"
IB1 Reorganizarea regiei de transport in societate comerciala
IB3 Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in domeniul transporturilor
IB4 Practici de buna proiectare pentru planificarea transportului
MB8 Reabilitarea pasajelor subterane si a podurilor pentru pietoni si realizarea unor noi treceri
de pietoni.
IN1 Dezvoltarea unor politici integrate de planificare teritoriala si planificare a transportului
(PUG)
IN2 Stabilirea unui program de culegere de date de mobilitate
RS1 Tratatrea a 9 din cele mai critice locatii in care au loc accidente - Pietoni
RS2  Tratarea a 9 din cele mai critice locatii in care au loc accidente — Vehicule
RS3 Consolidarea semnalizarii rutiere si marcaje mai clare ale drumurilor la interseciiile
strategice din Oras si Polul de Crestere.
RS4  Crearea de zone de siguranta centrale pe trecerile de pietoni lungi.
RS5  Vopsirea trecerilor de pietoni cu vopsea care sa impiedice alunecarea si asigurarea
accesului facil pentru pietoni si al vizibilitatii
TM4  Modernizarea Strazii Barbu Stefanescu Delavrancea care leaga 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 (se vor reabilita trotuare, se vor delimita/realiza
benzi dedicate pentru transportul public si pentru pistele de biciclete pe o lungime de 2.5
km, se vor optimiza 6 intersectii).
Proiectul se poate realiza Tn etape, pe tronsoane
TM5  Cresterea capacitatii in intersecitiile identificate de Primarie:
Bulevardul Tomis / Strada Soveja
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Bulevardul Mamaia / Strada lon Ratiu
Strada Mircea cel Batran / Strada Nicolae lorga
Bulevardul Tomis / Strada Badea Cartan

TM11 Imbunatatirea legaturilor/intersectiilor critice identificate de Politia Rutiera

TM12 Tmbunatstirea segmentelor stradale / intersectiilor critice identificate de Consultant:

e Legatura transversala Strada Portitei / Strada Secerisului / Strada Poporului / Strada
lon Ratiu

Legatura transversala pentru Strada Nicolae lorga

Intersectie intre Strada Theodor Burada / Bulevardul I.C. Bratianu

Legatura transversala pentru Strada Caraiman

Conectarea A4 la DN3 (proiect distinct)

Intersectie semnalizata intre Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel Vlaicu
e  Bulevardul I.C. Bratianu (DN3)

TM17 Modificarea sincronizarilor semnalelor la intersectii cu semnalizarea trecerilor de pietoni,
pentru a introduce perioada de "black-out" si a elimina trecerile controlate si necontrolate
si toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui sa aiba un buton de solicitare pana in
2020

TM18 Instalarea de semafoare noi la urmatoarele intersectii Bulevardul Tomis / Badea Cartan,
Bulevardul I.C. Bratianu / Strada Dezrobirii"

PT1 Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public in oras de-a lungul coridoarelor
strategice din reteaua stradala.

PT3  Dezvoltarea retelei locale feroviare actuale din Constanta

PT7 Innoirea si suplimentarea parcului auto al operatorului local / metropolitan de transport
public calatori

RT1 Realizarea de benzi de autobuz dedicate in oras de-a lungul coridoarelor strategice de
drum

MM1 Consultarea periodica a publicului pentru a discuta optiunile de deplasare in Polul de
Crestere Constanta

IT1 imbunatatirea managementului transportului de calatori in Polul de Crestere Constanta

IT2 Web Site si Media cu informatiile privind traficul

IT3 Culegerea si diseminarea informatiilor privind conditiile de circulatie si timpii de deplasare
in timp real

UL3  Modernizarea arterei de acces din port si reducerea accesului public prin Poarta 1

MASURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 2"

MB1 Imbunatatirea mobilitatii in zona centrald a municipiului Constanta

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

MB3  Spatiu comun inceput cu o extensie catre zona deja reabilitata in zona centrala din jurul
orasului vechi, al primariei si pana la Strada Stefan Cel Mare la nord si Strada lon Gheorghe
Duca la vest (circa 0.6km2)

MB4 Indicatoare de orientare incepand cu o extensie catre zona deja reabilitatd ih zona centrala
din jurul orasului vechi, al primariei si pana la Strada Stefan Cel Mare la nord si Strada lon
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)

MB5 Crearea de treceri de pietoni - locatiile trebuie confirmate.

MB6  Extinderea punctelor de inchiriere a bicicletelor in conformitate cu schema Black Sea Bike

MB7 Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la urmatoarele locatii Pe Strada Mihai
Viteazu in apropiere de Centrul Comercial TOMIS , pe Strada Soveja la Piata Tomis Ill, pe
Strada lon Gheorghe Duca in apropiere de intersectia cu Strada Stefan cel Mare"

CP1 Introducerea unei ZPC (Zona de Parcare Controlata) pilot in zona centrala (1.45km2) si 64:
Limitare fizica impotriva parcarii ilegale pe strada folosind piloni/copaci.

CP2  Centrum HUB

CP3 Realizarea de locuri de parcare Tn afara carosabilului pentru a elibera spatiul stradal pentru
alte utilizari, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de bicicleta, etc.

CP7  Taxe de parcare la locul de munca in zona centrala

TM7  Crearea unui sens giratoriu nou in 3 intersectii
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TM10 Intretinerea drumurilor - reducerea numérului de drumuri in stare precaré cu pané la 40%,
echivalentul a 80 km

TM16 Sistem adaptiv pentru managementul traficului Tn municipiul Constanta

PT2  Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) pe axele vest - est - nord
si nord - sud; si introducerea serviciilor si facilitatilor de tipul Park & Ride.

PT6  Relocarea statiei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Judetene la nodurile satelit/punctele
de schimb spre nordul si sudul orasului, SAU: Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul
de crestere pentru liniile de autobuz metropolitane de mare densitate si reducerea
numarului de autobuze care circula in oras. A doua optiune a fost luata in considerare

UL1 Introducerea de restrictii de ora pentru strangerea gunoiului pe rutele principale.

IM3 Constanta Sud (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride)

Constanta Nord (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride)
Constanta Vest (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride)

MASURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 3"

CP4  Construirea unei parcari ecologice in spatele Pietei Tomis 3 Square si a cladirii ANAF

TM1 Riviera Tomis- accesibilizarea zonei de coasta intre centrul orasului si statiunea Mamaia
prin realizarea unei cai de rulare auto, pista biciclisti, trotuare si artere de descarcare.
Proiectul se poate realiza Tn etape, pe tronsoane

PT5 Redezvoltarea zonei Garii Centrale din Orasul Constanta

Tn urma Scenariul preferat urmatoarele mésuri vor avea nevoie de o examinare suplimentara:

TM13 lesiri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la zonele rezidentiale si comerciale
adiacente

TM15 Tmbunatatirea conexiunii pe soseaua DN3 intre Constanta si Valu lui Traian / Murfatlar (de
ex. largirea strazii, introducerea de sensuri giratorii, etc.)

8.3 REZULTATELE MCAF PENTRU SCENARIUL PREFERAT
Tabelul 8.1: Rezultate MCAF: Scenariul Preferat
Project o o S-A realizat ACB Scor AMC
N [a2] . .
o o + (inclusive
N N =
h o 2 scorul de
I 8§ o evaluare
N A economica)
IB2 - Incheierea unui contract de servicii publice in conformitate cu e Nu 4.74
Regulamentul UE 1370/2007 privind transportul public
CP6: Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord si de sud ale statjiunii e Nu 4.06
Mamaia privind disponibilitatea locurilor de parcare la spatiul de 400 de
locuri al MSCP (Punct de Control Mobilitate si Servicii) propus in prezent la
capatul de nord al statiunii Mamaia si parcarea de 800 locuri din capatul
sudic al statiunii
TM2: O noua legatura rutiera intre soseaua de centura A4 si DN24 e Nu 3.00
(Bulevardul Tomis)
IM1: Construirea unei parcari de 400 de locuri in capatul de nord al . Nu 6.45
statiunii Mamaia si introducerea facilitailor de park & ride
IM2: Park and Ride Mamaia Nord (800 locuri de parcare) . Nu 7.14
UL4: Studiu privind posibilitatea instalarii unor sisteme de cantarire la ° Nu 5.36
fiecare intrare pentru a controla greutatea camioanelor
IB1 - Reorganizarea regiei de transport in societate comerciala ® Nu 5.50
IB3 - Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in domeniul ® Nu 5.64
transporturilor
IB4 — Practici de buna proiectare pentru planificarea transportului ® Nu 0.00
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MB8: Reabilitarea pasajelor subterane si a podurilor pentru pietoni si ~ ® ° Nu 8.58
realizarea unor noi treceri de pietoni

IN1: Dezvoltarea unor politici integrate de planificare teritoriala si ® Nu 5.08
planificare a transportului (PUG)

IN2: Stabilirea unui program de culegere de date de mobilitate ® Nu 5.36
RS1: Tratatrea a 9 din cele mai grave locatii in care au loc accidente - ® Nu 6.64
Pietoni

RS2: Tratarea a 9 din cele mai grave locatii in care au loc accidente — ° Nu 6.19
Vehicule

RS3: Consolidarea semnalizarii rutiere si marcaje mai clare ale drumurilor ~ ® Nu 5.94
la intersectiile strategice din Oras si Polul de Crestere.

RS4: Crearea de zone de siguranta centrale pe trecerile de pietoni lungi ° Nu 7.14
RS5: Vopsirea trecerilor de pietoni cu vopsea care sa impiedice alunecarea  ® Nu 6.83
si asigurarea accesului facil pentru pietoni si al vizibilitatii

TM4: Modernizarea Strazii Barbu Stefanescu Delavrancea care leaga . Da 1.92

bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja intre cimitirul Municipal si centrul
comercial Maritimo, Tn scopul de a reduce traficul de tranzit pe Strada
Baba Novac (se vor reabilita trotuare, se vor delimita/realiza benzi
dedicate pentru transportul public si pentru pistele de biciclete pe o
lungime de 2.5 km, se vor optimiza 6 intersectii).

Proiectul se poate realiza n etape, pe tronsoane.

TM5: Cresterea capacitatii in intersectiile identificate de Primarie: ) Da 353
Bulevardul Tomis / Strada Soveja

Bulevardul Mamaia / Strada lon Ratiu

Strada Mircea cel Batran / Strada Nicolae lorga

Bulevardul Tomis / Strada Badea Cartan

TM11: : Tmbunatatirea legaturilor/intersectiilor critice identificate de Politia ° Da 4.15
Rutiera
TM12: imbunatitirea segmentelor stradale / intersectiilor critice identificate ° Da 3.24

de Consultant:

1 Legatura transversala Strada Portitei / Strada Secerisului / Strada
Poporului / Strada lon Ratiu
Legatura transversala pentru Strada Nicolae lorga
Intersectie intre Strada Theodor Burada / Bulevardul |.C. Bratianu
Legatura transversala pentru Strada Caraiman
Conectarea A4 la DN3 (proiect distinct)
Intersectie semnalizata intre Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel
Vlaicu
7 Bulevardul I.C. Bratianu (DN3)

TM17: Modificarea sincronizarilor semaforizarilor la intersectii cu trecerilor Nu 7.55
de pietoni, pentru a introduce perioada de "black-out" si a elimina trecerile

controlate si necontrolate si toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui

sa aiba un buton de actionare pana in 2020

Ul WN

TM18: Instalarea de semafoare noi la urmatoarele intersectii ® Da 6.58
Bulevardul Tomis / Badea Cartan
Bulevardul I.C. Bratianu / Strada Dezrobirii

PT1: Revizuirea serviciilor de microbuz in orasul Constanta pentru a ® Nu

deservi zone in prezent lipsite de rute de autobuz si care nu pot fi 5.61
deservite de autobuze mari..

PT3: Dezvoltarea retelei locale feroviare curent din Constanta ® Nu 6.12
PT7 — Strategia de Tnlocuire a flotei RATC ° Nu 5.61
RT1 - Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public in oras de-a ° ° Da 717
lungul coridoarelor strategice din reteaua stradala ’
MM1: Angajamentul Public si Planificarea Calatoriei ® Nu 7.13
IT1: Introducerea sistemului de urmarire a autobuzelor/flotei, a sistemului ° ° Nu 7.75

de colectare automata a taxei de calatorie si a sistemului de informatii in

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



206

timp real la statiile de autobuz/tren, plus un site web pentru transportul
public si o aplicatie pe telefonul mobil

IT2: Web Site si Media cu informatiile privind traficul * ° Nu 6.68
IT3: Culegerea si diseminarea informatiilor privind conditiile de circulatie si ° Nu 6.79
timpii de deplasare in timp real :
UL3: Modernizarea arterea de acces din port si reducerea accesului public ® Nu 6.42
prin Poarta 1 ’
MB1: Tmbunétstirea mobilitatii in zona centrald a municipiului Constanta e ° Nu 9.09
MB2: Reamenajarea integrata a zonei pietonale din centrul istoric al  ® * ® Nu 8.49
Municipiului Constanta-etapa Il
MB3: Spatiu comun inceput cu o extensie catre zona deja reabilitatd inzona ¢ ¢ ¢ Nu 9.37
centrala din jurul orasului vechi , al primariei si pana la Strada Stefan Cel
Mare la nord si Strada lon Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)
MB4: Indicatoare de orientare incepand cu o extensie catre zona deja ® Nu 7.91
reabilitata Tn zona centrala din jurul orasului vechi , al primériei si pana la
Strada Stefan Cel Mare la nord si Strada lon Gheorghe Duca la vest (circa
0.6km2)
MB5: Crearea de treceri de pietoni - locatiile trebuie confirmate ° Nu 7.55
MB6: Extinderea punctelor de inchiriere a bicicletelor in conformitate cu ¢ ¢ Nu 6.89
schema Black Sea Bike
Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la urmatoarele locatii ° Da 8.56
Pe Strada Mihai Viteazu langa Centrul Comercial TOMIS
Pe Strada Soveja la PiataTomis Il
Pe Strada lon Gheorghe Duca langa intersectia sa cu Strada Stefan cel
Mare
CP1: Introducerea unei ZPC (Zona de Parcare Controlata) pilot in zona ® ¢ ® Nu 6.57
centrala (1.45km2) si 64: Limitare fizica impotriva parcarii ilegale pe strada
folosind piloni/copaci.
CP2: Centrum HUB ° Nu 3.99
CP3: Realizarea de locuri de parcare n afara carosabilului pentru a elibera  ® ® Nu 8.39
spatiul stradal pentru alte utilizari, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de
bicicleta, etc.
CP7: Taxe de parcare la locul de munca in zona centrala ® Da 6.51
TM7: Crearea unui sens giratoriu nou in 3 intersectii M Da 5.13
TM10: intretinerea drumurilor - reducerea numarului de drumuri in stare  ® Nu 2.90
precara cu pana la 40%, echivalentul a 80 km
TM16: Sistem adaptiv pentru managementul traficului n municipiul ¢ Nu 4.31
Constanta
PT2: Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) pe ° 6.69
axele vest - est - nord si nord - sud; si introducerea serviciilor si facilitatilor Da
de tipul park-and-ride.
PT6 — Relocarea statiei de autobuz pentru Linille de Autobuz Judetene la ® Da 6.96
nodurile satelit/punctele de schimb spre nordul si sudul orasului, SAU:
Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul de crestere pentru liniile de
autobuz metropolitane de mare densitate si reducerea numarului de
autobuze care circula in oras. A doua optiune a fost luata in considerare.
UL1: Introducerea de restrictii de ora pentru strangerea gunoiului pe rutele  ® Nu 6.05
principale.
IM3: Constanta Sud (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & . Da 750
Ride)
Constanta Nord (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride)
Constanta Vest (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride)
CP4: Construirea unei parcari ecologice in spatele Pietei Tomis 3 si a cladirii ® Nu

5.60
ANAF
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TM1: Riviera Tomis- accesibilizarea zonei de coasta intre centrul orasuluisi ~ ® Da
statiunea Mamaia prin realizarea unei cai de rulare auto, pista biciclisti,
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trotuare si artere de descarcare. Proiectul se poate realiza in etape, pe 2.96
tronsoane.
PT5 — Reconfigurarea zonei Garii Centrale din municipiul Constanta ® Nu 5.85
SCORUL MCAF MEDIU 5.98
8.4 REZULTATELE EVALUARII ECONOMICE A SCENARIULUI PREFERAT
Scorul total pentru Scenariul Preferat este urmatorul - Excluzand masurile suplimentare:
Tabelul 8.2: Rezultatele Evaluarii Economice pentru Scenariul Preferat
Scenariu IRR NPV
Scenariul preferat 24.4% € 438m
8.5 COSTURI ASOCIATE SCENARIULUI PREFERAT
Costurile totale de investitie pentru Scenariul preferat indicat sunt urmatoarele:
Table 8.3: Costuri de investitie pentru Scenariul preferat
Scenariu Cost de investitie TOTAL 2016-2020 2020-2030
Scenariu preferat € 261,440,000 € 131,435,000 € 130,005,000
Cheltuieli medie pe an - € 32,858,750 € 13,000,500

8.6 ANVELOPA FINANCIARA

In urma analizelor realizate asupra bugetului disponibil pentru finantarea proiectelor identificate in
cadrul PMUD, impreuna cu Beneficiarul, s-au identificat posibilitatile de finatare din diferite surse

asa cum se prezinta in Tabelul 8.4 mai jos.

Se observa ca anvelopa bugetara permite implementarea proiectelor propuse prin PMUD.

Tabelul 8.4 Estimarea bugetului disponibil pentru perioadele 2016 — 2020 si 2021 - 2030

min Euros
Total Local EU funds IFl's
2016 55 5 0,5 0
2017 37 6 6 25
2018 24 8 16 0
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2019 315 8 23,5

2020 22 8 14

Total 2016 - 2020 120 35 60 25
2021 28 6 12 10
2022 28 6 12 10
2023 18 6 12 0
2024 18 6 12 0
2025 18 6 12 0
2026 18 6 12 0
2027 18 6 12 0
2028 18 6 12 0
2029 18 6 12 0
2030 18 6 12 0

Total 2021 - 2030 200 60 120 20

Total 2016 - 2030 320 95 180 45

8.7 IMPACTUL SCENARIULUI PREFERAT

Impactul scenariului preferat asupra performantei sistemului de transport este semnificativ. In
Figura 8.2 de mai jos, indicatorii cheie sunt comparati cu cei ai anului de baza 2015.

Figura 8.2: indicatorii cheie

Timpul mediu de
deplasare cu
Transportul Public

Ponderea
Transportului Public

(Exclusiv mersul pe
jos, cu bicicleta)

Emisiile

Mersul pe Jos /
Pietoni & Lungime
Pista de biciclete /

Aria

Se pot sublinia urmatoarele aspecte cheie:

- Timpul mediu de deplasare cu transportul public se reduce de la 33 la 25 de minute
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- Ponderea transportului public se mentine relativ constanta prezentand o usoara crestere de
0.2% fata de anul de baza in Scenariul Preferat, iar in cazul in care acest scenariu nu ar fi
implementat s-ar inregistra o scadere cu 4% a ponderii tranportului public in anul 2030.

- Emisiile de CO2 se reduc cu 3.4% in 2020 si cu 5.8% in 2030
- Sunt realizati 28 km de piste de biciclete pana in 2020 si 33 de km pana in 2030
- Zona pietonala ajunge la 207.000 mp in 2020 si la 215.900 mp in 2030
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9 PLANUL DE ACTIUNE

Scenariul Preferat a fost dezvoltat intr-un mod sistematic si structurat considerand in primul rand
sustenabilitatea in cadrul PMUD. Planul de actiune prezentat mai jos contine urmatoarele aspecte:
Numarul proiectului

Masura

Obiectivul

Descrierea

N2 2 2 2\ Z

Costuri de investitii

- Autoritatea responsabila pentru implementare

In cadrul discutiilor din Comitetul de Coordonare privind masurile individuale, s-a stabilit ca multe
din aceste masuri sa fie regrupate in coridoare, ceea ce reprezinta un nivel integrat privind masurile

de imbunatatire multi-modale prevazute de-a lungul bulevardelor principale. Aceste masuri
integrate definite la nivel de coridoare sunt notate cu BD de la Bulevard.

Proiectele specifice bulevardelor principale sunt descrise in Planul de Actiune mai jos.
Reorganizarea masurilor pe bulevardele principale a dus la ajustarea costurilor, deocarece masurile
individuale si costurile asociate au fost grupate in noile proiecte BD. Toate celelalte masuri si
proiecte care nu intra in cadrul bulevardelor sunt mentionate separat si raman neschimbate.

De asemenea, in urma discutiilor din Comitetul de Coordonare, s-a decis ca unele proiecte —
precum TM5, TM12, PT1, PT2, PT6, UL2, RS 3 si RS4 — sa nu mai apara in Planul de Actiune ca

proiecte separate, urmand ca masurile propuse prin aceste proiecte sa fie in fapt implementate in

cadrul proiectelor relevante pentru PMUD Constanta, prezentate mai jos.
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1. Intarirea capacitatii administrative®

Nr. Cod Cod Masura / proiect
Crt. Original  proiect
nou
1 IB1 CAl Reorganizare institutionala si crearea
Autoritatii de Transport la nivelul polului de
crestere
2 1B2 CA2 Reorganizarea regiei de transport in
societate comerciala si incheierea unui
contract de servicii publice in conformitate
cu Regulamentul UE 1370/2007 privind
transportul public
3 IB3 CA3 Introducerea de noi politici si proceduri de
planificare in domeniul transporturilor
4 B4 CA4 Practici de buna proiectare pentru
planificarea transportului
5 IN1 + CA5 Dezvoltarea unor politici integrate de

IN2 planificare teritoriala si planificare a
transportului (PUG).
Program de colectare a datelor.

6 | PT3 IB5
+PT4

Studiu de fezabilitate Light Rail Constanta

BUGET TOTAL

6 Proiecte de Asistenta Tehnica
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Obiectiv
Strategic

Accesibilitate
Eficienta
economica

Calitatea

mediului urban

Accesibilitate
Eficienta
economica

Mediu

Descriere / tinte Buget

2016 - 2020 | 2021 - 2030 Total

Se propune crearea unei Autoritati de Transport 0 0 0
organizata pentru Zona Metropolitana (ZMC)

- Echilibrarea utilizarii spatiului soselelor pentru a 0 0 0
reduce dominanta vehiculelor private.

- Protejarea si imbunatatirea patrimoniului cultural

- Cresterea nivelului de constientizare cu privire la

mobilitatea durabila fara a aduce atingere

integritatii siturilor Natura 2000

- Cresterea numarului de persoane cu acces bun

la serviciile de transport public pentru atractori

majori

- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 si

CO2

- Echilibrarea utilizarii spatiului soselelor pentru a 0 0 0
reduce dominanta vehiculelor private.

- Cresterea nivelului de constientizare cu privire la

mobilitatea durabila

- Cresterea numarului de persoane cu acces bun

la serviciile de transport public pentru destinatii

principale

- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 si

CO2

211

Sursa de
finantare

Fonduri
Europene/
Fonduri
locale

IFI's/
Fonduri
locale

IFI's/
Fonduri
locale
IFI's/
Fonduri
locale

IFI's/
Fonduri
locale

IFI's/
Fonduri
locale

Final
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Institutie
responsabila

Municipiul
Constanta si
localitatile din
cadrul Polului
de Crestere
Municipiul
Constanta si
RATC

Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta si
Autoritati
Locale
Municipiul
Constanta si
Autoritatil
Locale

Autoritati
locale si
judetene



2. Proiecte integrate pentru imbunatatirea integrarii intre planificarea urbana si infrastructura de transport, pietonala si pentru biciclete

Nr. Cod Cod Masura / proiect Obiectiv
Crt. original proiect Strategic
nou
1 MB1 + MB3 MB1 Imbunatatirea mobilitatii in zona Mediu
+ MB4 + centrala a municipiului Constanta Accesibilitate
Parte din
MB7
2 MB2 MB2 Reamenajarea integrata a zonei Mediu

pietonale din centrul istoric al
Municipiului Constanta-etapa Il

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Constanta
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Accesibilitate

Descriere / tinte

Descriere:

- Crearea unei retele pietonale in zona centrala a
municipiului Constanta.

- Reabilitare trotuare.

- Creare/ imbunatatire facilitati pentru pietoni,
inclusiv persoane cu dizabilitati.

- Crearea de piste pentru biciclisti si integrarea
acestora intr-o retea functionala.

- Amenajarea de linii dedicate mijloacelor de
transport in comun.

- Amenajarea/reamenajarea statiilor care
deservesc mijloacele de transport in comun si
integrarea functionala a acestora la nivelul retelei
pietonale si a retelei pentru biciclisti, inclusiv prin
amenajarea de facilitati pentru stocarea/inchirierea
de biciclete in proximitatea statiilor de autobuze.

Tinte:

Mentinerea sau cresterea ponderii mersului pe jos
pentru deplasari pe distante scurte.

Mentinerea sau cresterea ponderii mersului pe jos
pentru deplasari pe distante scurte.

Extinderea retelei de piste de biciclete

Reducerea nivelurilor de poluanti si a emisiilor de
gaze de sera.

Descriere:

Reabilitarea/ crearea facilitatilor pietonale si pentru
biciclisti in centrul istoric al municipiului (zona
peninsulara), urmarind integrarea functionala cu
reteaua deja existenta realizata in cadrul
proiectelor ,Reamenajarea integrata a zonei
pietonale din centrul istoric al Municipiului
Constanta”, finantat in cadrul POR 2007-2013 si
,Black Sea Bike” finantat prin Programul de
Cooperare Transfrontaliera Romania-Bulgaria
2007-2013

Tinte:

Mentinerea sau cresterea ponderii mersului pe jos
pentru deplasari pe distante scurte.

Mentinerea sau cresterea ponderii mersului pe jos
pentru deplasari pe distante scurte.

Extinderea retelei de piste de biciclete

Buget (Euro)

2016 - 2020 | 2021 - 2030
6,000,000 0
6,000,000 0
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Sursa de
finantare

Total

6,000,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri

locale

6,000,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri

locale
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WSP | Parsons Brinckerhoff

Noiembrie 2015

Institutie
responsabil

a

Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta



3 Parte din
T™M7
TM15 (Doar
intersectii)
Parte din
T™M17
Parte din
RT1
Parte din
ULl
UL3 (Doat
intersectii)

4 Parte din
RS1
Parte din
RS2
TM2(Doar
intersectii)
Parte din
T™M11
Parte din
T™M17
Parte din
TM18
Parte din
RT1
Part UL1
5 Parte din
MB7
TM15 (Doar
intersectii)
Parte din
T™M17
Parte din
RT1
Parte din
ULl
6 MB8 (D)
Parte din
RS1
Parte din
RS2
Parte din
T™M11
TM15

BD1 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul Mediu

Constanta, intre Gara CFR si statiunea | Accesibilitate
Eficienta
economica

Mamaia - Bd. Lapusneanu

BD2 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul
Constanta, zona B-dul Tomis

BD3 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul
Constanta, zona B-dul Ferdinand

BD4 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul
Constanta, zona B-dul I. C. Bratianu
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Reducerea nivelurilor de poluanti si a emisiilor de
gaze de sera.

Descriere:

Reabilitarea caii rutiere de rulare, inclusiv prin
amenajarea de linii de rulare dedicate
transportului Tn comun. Reabilitarea/reamenajarea
statiilor pentru autobuze. Reabilitarea si crearea
de facilitati pentru deplasarea pietonala (trotuare,
culoare de traversare), inclusiv pentru persoanele
cu dizabiliati. Crearea de piste de biciclisti si
integrarea acestora intr-o retea integrata
functionala. Reorganizarea facilitatilor de stocare a
autovehiculelor.

Tinte:

- Cresterea lungimii pistelor de biciclete

- Cresterea vitezei de deplasare a transportului
public

- Cresterea accesibilitatii pentru pietoni (calitatea
suprafetelor, treceri de pietoni si obstacole)

- Cresterea ponderii deplasarii fara autoturism

- Reducerea timpului de deplasare

- Reducerea congestiei traficului

- Reducerea costurilor de operare a vehiculelor
(intretinere)

- Reducerea numarului de vehicule in cautarea
unui loc de parcare

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

- Reducerea nivelului de zgomot si vibratii
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6,900,000 0 6,900,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri

locale

8,350,000 0 8,350,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri

locale

2,687,500 0 2,687,500 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri

locale

7,025,000 0 7,025,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri

locale
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Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta



Parte din
T™M17
Parte din
TM18
Parte din
RT1
Parte din
ULl
7 Parte din
T™7
Parte din
TM11
TM15 (Doar
intersectii)
Parte din
T™M17
8 Parte din
MB7
Parte din
RS1
Parte din
RS2
TM1 (Doar
intersectii)
Parte din
T™M7
Parte din
T™M11
Parte din
T™M17
Parte din
RT1
9 Parte din
MB7
MB8 (C)
Parte din
RS1
Parte din
RS2
TM15 (Doar
intersectii)
Parte din
TM17
Parte din
ULl
10 Parte din
RS1
Parte din
RS2
Parte din
T™M11

BD5 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul
Constanta, zona Bd. Aurel Vlaicu

BD6 Imbunatétirea mobilitatii fn municipiul
Constanta, zona Bd. Mamaia

BD7 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul
Constanta, intre Delfinariu si
complexul comercial Cora - Str.

Soveja

BD8 Imbunatatirea mobilitatii in municipiul
Constanta, zona Bd. 1 Mai-Soseaua
Mangaliei
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11,500,000 0 11,500,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri
locale

7,625,000 0 7,625,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri
locale

6,775,000 0 6,775,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri
locale

6,050,000 0 6,050,000 Fonduri
Europene
(POR)/
IFI's/
Fonduri
locale
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Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta

Municipiul
Constanta





