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Prezentul plan de mobilitate urban  durabil  acoper  polul de cre tere Constanta, format din: 
municipiul Constan a, ora ele Eforie, Techirghiol, Ovidiu, N vodari i Murfatlar, comunele Tuzla, 
Agigea, Cump na, Valul lui Traian, Mihail Kog lniceanu, Lumina, Poarta Alb , 23 August, Costine ti i 
Corbu, referindu-se la perioada 2016 – 2030. 

Planul de Mobilitate Urban  Durabil  este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor 
(m suri i proiecte) fiind adaptat în consecin . Astfel, în faza de implementare a PMUD vor fi necesare 
studii de fezabilitate privind investi iile propuse, conform legisla iei în vigoare, inclusiv în ceea ce 
prive te amplasamentul exact i solu ia tehnic  optim , respectiv analiza impactului asupra mediului 
pentru proiectele relevante. 

Planul de Mobilitate Urban  Durabil  Constanta va fi supus procedurii de evaluare a impactului PMUD 
asupra mediului în baza HG nr. 1078/2004, incluzând informarea i consultarea publicului. 
 
De asemenea, se recomand  actualizarea periodic  a PMUD i a modelului de transport aferent, cel 
pu in o dat  la 5 ani sau mai des, în func ie de evolu iile viitoare în zona polului de cre tere Constanta. 
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1 INTRODUCERE 
1.1 SCOPUL I ROLUL DOCUMENTA IEI 

Ministerul Dezvolt rii Regionale i Administra iei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de cre tere 
i Regiunea Bucure ti-Ilfov ca zone de cre tere policentric  în România. O component  cheie în 

politicile polilor de cre tere o constituie promovarea dezvolt rii urbane, prin intermediul dezvolt rii 
transportului sustenabil.  

Planul de Mobilitate Urban  Durabil  (PMUD) contureaz  strategii, ini iative de politici, proiecte 
cheie i priorit i în vederea unui transport durabil, care s  sus in  cre terea economic  
sustenabil , inclusiv din punct de vedere social i al protec iei mediului, în regiunile polilor de 
cre tere. 

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urban  Durabil  constituie un 
document strategic i un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la 
baz  un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, 
având ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor i întreprinderilor din ora  
i din zonele învecinate, contribuind în acela i timp la atingerea obiectivelor europene 

privind eficien a energetic i protec ia mediului. 

Urmare a abord rii integrate, sus inut  de Comisia European , în vederea finan rii proiectelor de 
transport urban în cadrul Programului Opera ional pentru Dezvoltare Regionala 2014 – 2020 prin 
FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regional ), este necesar  elaborarea Planurilor de 
Mobilitate Urban  Durabil  (PMUD), 

Conform legisla iei na ionale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, 
republicata cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate 
urban  reprezint  o documenta ie complementar  strategiei de dezvoltare teritorial  
periurban /metropolitan i a planului urbanistic general (P.U.G.), dar i instrumentul de 
planificare strategic  teritorial  prin care este corelat  dezvoltarea spa ial  a localit ilor i a zonei 
periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate i transport ale persoanelor i 

rfurilor. 

Dezvoltarea i implementarea unui Plan de Mobilitate Urban  Durabil  urm re te o abordare 
integrat , presupunând un nivel înalt de cooperare i coordonare între diferitele niveluri de 
guvernare i între autorit ile responsabile, inclusiv consultare a popula iei/societ ii civile/actorilor 
economici din aria urban  vizat . Autorit ile Locale membre ale unui pol de cre tere ar trebui s  
creeze i s  dezvolte structurile i procedurile corespunz toare gestion rii unui astfel de plan. 

Prezentul plan de mobilitate urban  durabil  se refer  la polul de cre tere Constan a, 
format din municipiul Constan a, 5 ora e i 10 comune, acoperind perioada 2016 – 2030.  
 
Polul de cre tere Constan a are în componen  Municipiul Constan a, ora ele Eforie, 
Techirghiol, Ovidiu, N vodari i Murfatlar, i comunele Tuzla, Agigea, Cump na, Valul lui 
Traian, Mihail Kog lniceanu, Lumina, Poarta Alb , 23 August, Costine ti i Corbu.  

Pe lâng  aceste localit i au fost luate in considerare in cadrul analizei i municipiile Mangalia i 
Medgidia, datorit  atât pozi iei geografice in imediata apropiere a polului de cre tere, cât i 
datorit  cererii de mobilitate in rela ie cu localit ile men ionate mai sus. 
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În esen , PMUD urm re te crearea unui sistem de transport durabil, care s  satisfac  nevoile  
de mobilitate din cadrul comunit ilor din teritoriul s u, vizând urm toarele cinci obiective 
strategice: 

1. Accesibilitatea – Punerea la dispozi ia tuturor cet enilor a unor op iuni de transport care 
 le permit  s  aleag  cele mai adecvate mijloace de a se deplasa spre destina ii i 

servicii. Acest obiectiv include atât conectivitatea, care se refer  la capacitatea de 
deplasare între anumite puncte, cât i accesul, care garanteaz  c , în m sura în care 
este posibil, oamenii nu sunt priva i de oportunit i de deplasare din cauza unor deficien e 
(de exemplu, o anumit  stare fizic ) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, 
vârsta, sexul i originea etnic ); 

2. Siguran a i securitatea – Cre terea siguran ei i a securit ii pentru c tori i pentru 
comunitate în general;  

3. Mediul – Reducerea polu rii atmosferice i fonice, a emisiilor de gaze cu efect de ser i 
a consumului energetic. Trebuie avute în vedere în mod specific intele na ionale i ale 
Comunit ii Europene în ceea ce prive te atenuarea schimb rilor climatice; 

4. Eficien a economic  – Cre terea eficien ei i a eficacit ii din punctul de vedere al 
costului privind transportul de c tori i de marf ; 

5. Calitatea mediului urban – Contribu ia la cre terea atractivit ii i a calit ii mediului 
urban i a proiect rii urbane în beneficiul cet enilor, al economiei i al societ ii în 
ansamblu. 

PMUD Constan a asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de planificare i 
management pentru mobilitatea urban  durabil , adaptate la condi iile specifice ale polului de 
cre tere Constanta. In baza unei analize detaliate a problemelor i nevoilor de mobilitate actuale 
si de perspectiva in zona studiata, PMUD include lista proiectelor i m surilor de 
îmbun ire a mobilit ii pe termen scurt, mediu i lung, planul de actiune i posibilele 
surse de finantare a proiectelor i m surilor propuse.  

Planul de mobilitate urbana durabil  va avea urm toarea viziune de dezvoltare a mobilit ii: 

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil i sigur, care s  promoveze 
dezvoltarea economic , social i teritorial i care s  asigure o bun  calitate a vie ii in Polul de 
Crestere Constanta. 

O parte din m surile identificate urmeaz  a fi finan ate prin Programul Opera ional Regional 2014-
2020, care sus ine cre terea mobilit ii urbane, prin realizarea unui sistem de transport eficient, 
care sa-i determine pe c tori sa renun e la autoturismul personal i s  foloseasc  transportul 
public pentru protejarea mediului înconjur tor. 

Planul abordeaz  urm toarele teme/sectoare: 

 Structura i capacitatea institu ional : Planul prezint  solu iile pentru asigurarea unei 
planific ri i coordon ri corespunz toare a mobilit ii la nivelul polului de cre tere Constanta 
i pentru aplicarea legisla iei europene i na ionale 

 Transportul public: Planul ofer  o strategie pentru a îmbun ii calitatea, securitatea, 
integritatea i accesibilitatea serviciilor de transport public, acoperind infrastructura, materialul 
rulant i serviciile 

 Transportul nemotorizat: Planul include un pachet de m suri de cre tere a atractivit ii, 
siguran ei i securit ii mersului pe jos i cu bicicleta. Infrastructurile existente au fost 
evaluate i îmbun ite. Dezvoltarea de noi infrastructuri ia în considerare i alte op iuni în 
afara celor de-a lungul rutelor de transport motorizat. Au fost luate în considerare 
infrastructuri create special pentru bicicli ti i pietoni, pentru a le separa de traficul motorizat 
intens i pentru a reduce distan ele de deplasare, acolo unde este a fost posibil. M surile 
privind infrastructura au fost completate de alte m suri tehnice, bazate pe politici soft. 
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 Inter-modalitatea: PMUD contribuie la o mai bun  integrare a diferitelor moduri; s-au 
identificat m suri menite în mod special s  faciliteze transportul i mobilitatea permanent i 
multi-modal . 

 Siguran  rutier : PMUD  prezint  ac iuni de îmbun ire a siguran ei rutiere pe baza unei 
analize a problemelor principale de siguran  rutier i a zonelor de risc din mediul urban 
studiat. 

 Transportul rutier: Pentru re eaua de drumuri i transportul motorizat, PMUD abordeaza 
tipurile de trafic: în mi care i sta ionar. M surile propuse au ca scop optimizarea utiliz rii 
infrastructurii rutiere existente i îmbun irea situa iei în zonele cu probleme identificate. A 
fost investigat poten ialul de realocare de spa iu rutier altor factori de transport adiacen i sau 
altor func ii i utiliz ri publice care nu sunt legate de transport. 

 Logistica urban : PMUD prezint  m suri de îmbun ire a eficien ei logistice urbane, inclusiv 
cele legate de livrarea m rfurilor in mediul urban, reducând factori externi adiacen i precum 
emisiile de CO2, poluan i i zgomot. 

 Managementul mobilit ii: PMUD include ac iuni pentru a promova o schimbare în modelele 
de mobilitate durabil . In acest scop, trebuie implica i cet enii, angajatorii, colile i al i factori 
relevan i. 

 Sisteme Inteligente de Transport (ITS): Având în vedere c  ITS se aplic  tuturor modurilor de 
transport i serviciilor de mobilitate, atât pentru persoane cât i pentru marf , acestea pot 
sprijinii formularea strategiei, implementarea politicilor i monitorizarea fiec rei m suri definite 
în cadrul unui PMUD. 

 

1.2 CORELAREA CU PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE 
SPA IAL  

Documentele de planificare spa ial  reprezint  sursa oficial  de informa ii pentru întocmirea 
studiilor de specialitate, dup  cum este men ionat în legea 350/ 2001, privind Amenajarea 
teritoriului i urbanismul. 

Conform articolului 7, scopul de baza al amenaj rii teritoriului îl constituie armonizarea la nivelul 
întregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite la nivel na ional 
si local pentru asigurarea echilibrului în dezvoltarea diferitelor zone ale tarii, urm rindu-se 
cre terea coeziunii si eficientei rela iilor economice si sociale dintre acestea 

Lista documentelor de planificare opera ionala este prezentata mai jos : 

 Planul de amenajare a teritoriului na ional - PATN 

 Planul de amenajare a teritoriului zonal - PATZ 

 Planul de amenajare a teritoriului jude ean - PATJ 

 Planul urbanistic general - PUG 

 Planul urbanistic zonal - PUZ 

 Planul urbanistic de detaliu – PUD 

In cadrul PMUD pentru Polul de Crestere Constan a sunt de interes urm toarele documenta ii : 
PUG-urile fiec rei localitati in parte. Celelalte documenta ii pot furniza anumite informa ii in cadrul 
PMUD daca este necesar. 

Stadiile PUG-urilor localit ilor din cadrul Polului de Crestere Constan a sunt prezentate în 
Tabelul 1.1 de mai jos. 
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Tabelul 1.1 Stadiul PUG-urilor localitatilor din polul de cre tere Constanta 
Localitatea Anul elabor rii Anul expir rii Prelungit pân  în 

Municipiul Constan a 1999 2009 Nu au fost g site 
informa ii 

Ora  Eforie 2002 2012 - 

Ora  Murfatlar 2004 2014 - 

Ora  N vodari 2009 2019 - 

Ora  Ovidiu In elaborare In elaborare In elaborare 

Ora  Techirghiol 2015 2025 - 

Comuna 23 August 2005 2015 - 

Comuna Costine ti Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Comuna Agigea 2003 2013 - 

Comuna Corbu Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Comuna Cump na 2002 2012 - 

Comuna Lumina Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Comuna Mihail Kog lniceanu Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Comuna Poarta Alba 2014 2024 - 

Comuna Tuzla 2008 2018 - 

Comuna Valu lui Traian Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Nu au fost g site 
informa ii 

Astfel, in cazul in care au fost disponibile PUG-uri la nivelul localit ilor din cadrul Polului de 
Crestere Constan a, acestea au fost analizate si in cazul in care au fost g site informa ii 
relevante, acestea au fost preluate in cadrul PMUD. 

1.3 CORELAREA CU PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE 
SECTORIALE 

Documentele strategice sectoriale luate in considerare in cadrul PMUD sunt prezentate in Tabelul 
1.2 mai jos. In coloana Activit i realizate / concluzii se prezint  activit ile realizate si concluziile 
privind fiecare document strategic privind corelarea cu PMUD. 

 Tabelul 1.2 Strategii sectoriale luate în considerare  

Raportul Organizare / Sector Activit i realizate / Concluzii 

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

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

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

Ministerul Dezvolt rii Regionale si 
Administra iei Publice 

S-a inut cont de capitolul Concluzii si 
recomand ri, Raport de expertiza 
domeniul 4 Transporturi 

 
Strategia regional  pentru Dun re - 
Mobilitate / C i navigabile 
http://www.danube-navigation.eu/  

Statele dun rene: Comisia European : 
DG Politic  Regional , DG Mobilitate i 
Transporturi, DG Mediu 
Comisia pentru Râu 

Pentru a îmbun i mobilitatea i 
multimodalitatea: c ile navigabile 
interioare din Strategia UE pentru 
regiunea Dun rii. 

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

Ministerul Transporturilor Au fost utilizate informa ii privind anul 
de referin i prognoze privind datele 
socio-economice, nevoile de transport 
i fluxurile de trafic la nivel de 

localitate. Informa ii privind strategia 
na ional i programul de 
implementare a proiectelor la nivel 
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na ional.  

Strategia Na ional  pentru Transport 
Durabil 2013 - 2020 - 2030 

Guvernul României i Programul 
Na iunilor Unite pentru Dezvoltare 

Transport durabil 

Directiva european  STI (sistemele de 
transport inteligente) (2010/40 / UE) 

UE Document de sprijin 

Linii directoare pentru implementarea 
STI în zonele urbane – Taxarea 
electronica, 2013 

UE Orient rile grupului de exper i STI la 
nivel urban privind emiterea inteligent  
a tichetelor. 

Polii de cre tere - Faza urm toare Regio, Decembrie 2013 Evaluarea polilor de cre tere din 
România, analiza deficien elor i 
implica iilor pentru îmbun iri 
suplimentare 

Master planul portului Constan a Compania Na ionala Administra ia 
Porturilor Maritime SA Constanta, 2014 

Revizuirea schi ei master planului 
portului i a impactului acestuia asupra 
zonei urbane înconjur toare 

Ora e competitive - remodelarea 
geografiei economice a României 

UE, Guvernul României, Banca 
Mondial , 2013 

Revizuirea factorilor socio-economici, 
amenajarea i dezvoltarea teritoriului 

In cadrul POIM – Programul Opera ional Infrastructura Mare 2014-2020, sunt specificate 
urm toarele proiecte de interes pentru Polul de Crestere Constanta: 

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

Notificarea /Data 
planificat  de 

depunere la 
Comisie* 

Data planificat  
pentru începerea 

implement rii* 

Data planificat  
a finaliz rii 

implement rii* 

Proiecte majore 
Îmbun irea condi iilor de naviga ie pe 
sectorul comun româno-bulgar al Dun rii 
(km. 845.5 - km. 375) 

- - CEF 

Îmbun irea condi iilor de naviga ie pe 
Dun re între C ra i i Br ila (km. 375 – 
km 175) - fazat 

2017/Trim I 2017/Trim III 2021/Trim IV 

Modernizare ecluze: Agigea, Cernavod , 
Ovidiu, Galerii ape mari Ovidiu i N vodari 
i sta ii de pompare (Alte re ele) / fazat 

2017/Trim II 2017/Trim III 2021/Trim IV 

Realizarea unui terminal RO-RO i pentru 
autoturisme în Portul Constan a Sud-Agigea 
(molul 3S) - ETAPA 1 A (ha) (S3) 

2017/Trim I 2017/Trim III 2021/Trim IV 

Proiecte non-majore 
Cre tere adâncime de naviga ie în bazine i 
canale portuare (mc) (S1) 

- - - 

Realizarea unei dane specializate într-o 
zon  cu adâncimi mari (Dana D80) (ml) (S2) 

- - - 

Dezvoltarea capacit ii feroviare în portul 
Constan a Sud - Agigea (km) (S7 

- - - 

Extinderea la 4 benzi a drumului dintre 
poarta 7 i jonc iunea cu obiectivul Pod 
rutier la km 0+540 a CDMN cu drumul care 
realizeaz  leg tura între poarta 9 i poarta 8 
spre zona de Nord a Portului Constan a 
(km)(S8) 

- - - 

Dublarea liniei de cale ferat  Agigea Ecluz  
- Portul Constan a Sud i sistematizarea 
punctului de racord Agigea Ecluz  (km) (S6 

- - - 

Extindere la 4 benzi de circula ie între 
poarta 10 bis i poarta 10 (km/l) (S10) 

- - - 

Transformarea danelor RO-RO 3 - RO-RO 4 
în terminal de pasageri - 350 ml cu 1.5 
nave/zi (S5) 

- - - 
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1.4 PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMIC , 
SOCIAL I DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE 
ALE UAT-URILOR  

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

 Din cadrul PUG Constanta au fost luate in considerare elemente de dezvoltare economica si 
sociala la nivel global – la nivelul întregului municipiu. Pentru a stabili o corelare adecvata 
intre PMUD si PUG ar trebui sa fie stabilita in primul rând o corelare intre unit ile teritoriale 
luate in considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD sa fie corelate cu UTR-urile din 
PUG, cu condi ia ca acestea sa fie definite clar (sa aib  o delimitare teritoriala clara) si sa 
contina informa ii referitoare la popula ie si activitatea economica si alte activitati din cadrul 
UTR-ului. 

 Din cadrul PUG-urilor celorlalte localitati din polul de crestere nu au fost identificate elemente 
/ informa ii strategice care sa ajute in elaborarea PMUD, cu excep ia men ion rii unor proiecte 
specifice de transport. Ca si mai sus, reiteram faptul ca ar trebui sa fie stabilita in primul rând 
o corelare intre unit ile teritoriale luate in considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD 
sa fie corelate cu UTR-urile din PUG, cu condi ia ca acestea sa fie definite clar (sa aib  o 
delimitare teritoriala clara) si sa contina informa ii referitoare la popula ie si activitatea 
economica si alte activitati din cadrul UTR-ului. 

Obiectivele strategice ale Polului de Cre tere Constan a sunt urmatoarele: 

 Cre terea rolului economic i social al Polului de Cre tere Constan a, prin adoptarea unei 
abord ri policentrice, în vederea stimul rii unei dezvolt ri mai echilibrate a municipiului 
Constan a i a arealului s u de influen  -cele 16 localit i ce formeaz  Asocia ia de 
Dezvoltare Intercomunitar  (ADI) Zona Metropolitana Constanta. 

 Cre terea competitivit ii economice în vederea stimul rii mediului de afaceri local 

 Diversificarea activit ilor economice în mediul rural din interiorul polului de cre tere 
Constan a  

 Îmbun irea accesibilit ii in interiorul i în exteriorul municipiului Constan a i în arealul s u 
de influen , realizând conexiuni cu zonele din imediata vecin tate 

 Cre terea contribu iei turismului la dezvoltarea polului de cre tere Constan a 

 Cre terea calit ii serviciilor sociale i a infrastructurii aferente din polul de crestere Constan a 

 Dezvoltarea durabil i protec ia mediului 

 Fructificarea capitalului uman i perfec ionarea resurselor umane. 

În urma analizei documentelor relevante i a discu iilor cu municipalitatea i localitatile din polul 
de cre tere, s-a constatat c  exist  un num r de proiecte importante care sunt luate în 
considerare pentru polul de crestere Constan a. Acestea sunt prezentate în Tabelul 1.4 i Tabelul 
1.5 de mai jos si sunt ilustrate în Figura 1.1. 
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Tabelul 1.4 Proiecte cu finan are asigurat  

Ref. Sector Proiect Stadiul proiectului 

A1 Infrastructur  rutier  Un nou pod peste Canalul Dun rea între podul rutier existent 
i port, care ar fi destinat numai transportului de m rfuri Finalizat in 19.11.2015. 

A2 Infrastructur  rutier  rgirea DC 86 între Mamaia nord i N vodari la o osea cu 
dou  benzi 

În construc ie (de i 
activitatea a încetat 
temporar) 

A3 Pietoni 
Finalizarea a trei noi poduri pietonale peste Bulevardul 
Mamaia; câte unul la capetele de sud i de nord ale sta iunii 
Mamaia i unul în mijloc 

Finalizat 

A4 Parcare auto 

O parcare multietajat  (PME) nou  cu apte etaje la cap tul 
sudic al sta iunii Mamaia care s  func ioneze în principal ca 
parcare auto pentru turi ti. Autobuzele de transfer vor circula 
apoi între PME i cap tul nordic al sta iunii Mamaia. 

În construc ie, urmeaz  
 fie finalizat  în cursul 

anului 2015 

A5 Dezvoltare Un nou proiect reziden ial de Locuin e Pentru Tineri  cu 
drumuri asociate i infrastructur  rutier  

Dezvoltare finalizat , 
drumurile i infrastructura 
înc  în construc ie 

A6 Infrastructur  rutier  

Drum nou pe falez  - Faza 1 (între zona vechiului Port / 
Portul turistic i Strada M. Eminescu / Strada Smârdan / Cuza 
Vod ). Drumul va fi cu o singur  band  cu trotuar / drum 
pentru biciclete adiacent i unele parc ri în afara 
carosabilului 

Aprobat; scos la licita ie, 
iar construc ia este 
estimata s  demareze in 
cursul anului 2015 

A7 Infrastructur  rutier  Drum nou pe falez  – Fazele 2 i 3 (între zona Str. M. 
Eminescu / Str. Smârdan /Cuza Vod i Mamaia) Planificat 

A8 Ciclism Sta ie de închiriere biciclete la cap tul sudic al sta iunii 
Mamaia (40 de biciclete) Planificat 

 
Tabelul 1.5 Proiecte propuse f  finan are asigurat  

Ref. Sector Proiect Stare 

B1 Infrastructur  rutier  Extinderea oselei de centur  a A4 de la finalizarea sa 
actual  din Ovidiu, c tre cap tul de nord al sta iunii Mamaia 

Viziune 

B2 Infrastructur  rutier  

Leg tur  rutier  care ruleaz  pân  în spatele spa iilor 
comerciale dintre Bulevardul Tomis i Bulevardul Aurel Vlaicu 
pentru a servi marea zon  comercial  care con ine Carrefour, 
Selgros, etc. i reducerea volumului de trafic folosind 
intersec ia dintre Bulevardul Tomis i Bulevardul Aurel Vlaicu. 

Viziune 

B3 Infrastructur  rutier  
Amenajarea Str zii Barbu tef nescu Delavrancea care 
conecteaz  Bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja între 
Cimitirul Municipal i centrul comercial Maritimo, în scopul de 
a reduce traficul de tranzit pe Strada Baba Novac 

Viziune 

B4 Infrastructur  rutier  

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

Viziune 

B5 Infrastructur  rutier  Drum expres între sta iunile de pe litoral i autostrada A2 
pentru a satisface traficul turistic 

Viziune 

B6 Infrastructur  rutier  

Reproiectarea urm toarelor intersec ii pentru a cre te 
capacitatea prin asigurarea unei benzi suplimentare de 
circula ie pe sens: 

 Bulevardul Tomis / Strada Soveja 
 Bulevardul Mamaia / Strada Ion Ra iu 
 Strada Mircea cel B trân / Strada Nicolae Iorga 
 Bulevardul Tomis / Strada Badea Câr an 

Planificat 

B7 Infrastructur  rutier  
i parcare auto 

Cre terea num rului de locuri de parcare pe str zi i 
transformarea unor str zi în drumuri cu sens unic în cartierele 
Faleza Nord, Tomis I Nord, Tomis II Nord, Tomis III Nord, 
Poarta 6 i Gara 

Planificat 

B8 Infrastructur  rutier  
Introducerea de noi semafoare la urm toarele intersec ii: 

 Bulevardul Tomis / Badea Câr an 
 Bulevardul I.C. Br tianu / Strada Dezrobirii  

Planificat 
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B9 Infrastructur  rutier  

Introducerea de noi sensuri giratorii la urm toarele intersec ii: 
 Bulevardul Alexandru L pu neanu / Strada Nicolae 

Iorga 
 Bulevardul Aurel Vlaicu / Strada tef ni  Vod  
 Bulevardul Mamaia / Bulevardul Aurel Vlaicu 

Planificat 

B10 Infrastructur  rutier  Construirea unui nou drum, care ocole te localit ile polului 
de cre tere, Techirghiol, Eforie Nord, Eforie Sud i Tuzla. 

Viziune 

B11 Parcare auto Parcare subteran  pentru 1.500 de autoturisme la Parcul 
Teatrului 

Viziune 

B12 Tranzit Crearea de spa ii de parcare de tipul „park-and-ride” Viziune 

B13 Tranzit 
Mutarea autogarii existente din centrul Constan ei, la 
marginea de sud a Constan ei, unde au cap tul autobuzele 
jude ene în prezent i schimbul cu autobuzele urbane 

Viziune 

B14 Pietoni Extinderea zonei pietonale de la Pia a Ovidiu pân  la Parcul 
Teatrului 

Viziune 

B15 Pietoni 

Crearea de noi treceri de pietoni cu semafor în urm toarele 
loca ii: 

 Pe Strada Mihai Viteazu în apropiere de Centrul 
comercial TOMIS  

 Pe Strada Soveja la Pia a Tomis III 
 Pe Strada Ion Gheorghe Duca în apropiere de 

intersec ia cu Strada Stefan cel Mare 

Planificat 

B16 Cale ferat  
Desfiin area tronsonului de linie de cale ferat  dintre gara 
principal i Strada Viorelelor, acesta fiind înlocuit de un nou 
tronson de linie la sudul Bulevardului Aurel Vlaicu 

 

B17 Reamenajarea 
portului 

Master plan pentru port, care permite ca partea de nord a 
portului s  fie reamenajat , pentru utilizare mixt  

Viziune 

B18 Amenajare 
industrial  

Reamenajarea fostului terminal petrolier i a zonei industriale 
care se afl  între Bulevardul I.C. Br tianu, Bulevardul 7 Mai i 
Bulevardul Aurel Vlaicu 

Viziune  pe termen lung 

B19 Amenajare 
industrial  

Reamenajarea zonei industriale care se afl  între Bulevardul 
Aurel Vlaicu, Strada Nicolae Filimon i Strada Constantin 
Bobescu, eventual ca centru logistic 

Viziune 
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Figura 1.1 Loca iile propuse ale proiectelor  
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2 ANALIZA SITUA IEI EXISTENTE 
2.1 DESCRIEREA POLULUI DE CRE TERE CONSTAN A 

Polul de cre tere Constan a are o popula ie de cca. 600 000 de locuitori i reprezint  prima 
structura administrativ  de acest tip din România, fiind alc tuit  din municipiul re edin  de jude , 
Constan a, cu o popula ie de  319.678 de locuitori, i 5 ora e: ora ul N vodari, cu o popula ie de 
41.230 locuitori, ora ul Eforie, cu o popula ie de 11.036 locuitori, ora ul Ovidiu, cu popula ia de 
15.478 locuitori, ora ul Murfatlar, cu popula ia de 11.662 locuitori i ora ul Techirghiol, cu 
popula ia de 8.008 locuitori. Polul de cre tere are în componen i 10 comune: Mihail 
Kog lniceanu, Cump na, Valu lui Traian, Lumina, Tuzla, Agigea, Corbu, 23 August, Costine ti i 
Poarta Alb . 

Se men ioneaz  faptul ca datele privind popula ia Municipiului Constanta la data realiz rii 
Recensamatului General al Popula iei, puse la dispozi ie de c tre INS pe circumscrip ii de 
recens mânt, prezint  un total de 283.872 persoane – popula ia rezident  la nivelul anului 2011. 
Aceste data au fost utilizate in cadrul dezvolt rii modelului de transport.  

Polul de Cre tere Constan a este cel mai populat pol de cre tere din regiunea sud-est i unul 
dintre cele mai mari la nivel na ional, cu o popula ie de aproximativ 600.000 de locuitori. 

Localizarea Polului de cre tere Constan a în România este prezentat  în Figura 2.1 mai jos.  

Figura 2.1 Polul de Cre tere Constan a in cadrul Jude ului Constan a 
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Polul de cre tere Constan a cuprinde 1 municipiu, 5 ora e i 10 comune, dup  cum se prezint  
în Tabelul 2.1 mai jos.  

Tabelul 2.1 Structura Polului de Cre tere Constan a 
Unit i administrative Popula ia 

Municipii 
1. Constan a 
2. Mangalia (nu este in polul de cre tere dar este considerata in cadrul 

analizei) 
3. Medgidia (nu este in polul de cre tere dar este considerata in cadrul 

analizei) 
Ora e 

4. N vodari 
5. Eforie 
6. Ovidiu 
7. Murfatlar 
8. Techirghiol 

Comune 
1. Mihail Kog lniceanu 
2. Cump na 
3. Valu lui Traian 
4. Lumina 
5. Tuzla 
6. Agigea 
7. Corbu 
8. Poarta Alb  
9. 23rd August 
10. Costine ti 

 
319.678 
42,562 
 
46,636 
 
 
41.230 
11.036 
15.478 
11.662 
8.008 
 
10.340 
13.713 
14.097 
10.261 
7.071 
7.715 
6.235 
5.579 
5,688 
3,148 

Institutul Na ional de Statistic  – ROMÂNIA (recensamant 2011) 
 

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

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

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

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

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

În ceea ce prive te economia Polului de cre tere Constan a, aceasta este axat  pe urm toarele 
activit i : 
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Servicii – turismul estival, precum si transporturile fluviale si maritime aduc un aport foarte mare 
in economia locala, atat ca venituri, cat si ca numar de locuri de munca create. 

Agricultura se practic  pe o suprafa  de 565.737 ha, pe care se cultiv  în special cereale. În 
afar  de cereale, pe terenurile arabile se cultiv  vita de vie, legume, plane tehnice i furajere. 
Sectorul zootehnic se remarc  prin cre terea bovinelor, porcinelor, ovinelor, caprine, p ri i 
albin rit. 

La nivelul industriei, aceasta se bazeaz  pe tehnologii moderne. Principalele ramuri industriale 
dezvoltate în Polul de Cre tere sunt :  

 Industria constructoare de ma ini, remarcat  prin construc ii navale. Cele mai importante 
unit i de construc ii navale sunt antierele navale din Constan a i Midia-N vodari, care 
execut  toat  gama de lucr ri legate de navele maritime i fluviale. 

 Industria alimentara de ine un loc important în economia polului de cre tere, având agen ie 
economici reprezentativi in toate ramurile respectiv: mor rit i panifica ie, vin i b uturi 
alcoolice, lapte i produse lactate, carne i produse din carne, ulei alimentar, conserve i 
sucuri naturale din fructe si legume, semiconserve , conserve carne i pe te 

 Industria chimic i petrochimic  asigur  prelucrarea a peste 4 milioane de tone de ei i 
derivate, pentru ob inerea de produse petroliere, combustibili casnici, hidrocarburi aromatice, 
cocs i sulf din petrol. 

 Industria materialelor de construc ii asigur  elementele necesare specifice: ciment, 
prefabricate, pl ci compozite, poliester, adezivi, etc. 

 Industria u oar  asigur  produc ia de confec ii de echipament de lucru, lenjerie de pat, 
tricotaje, saci iut  , etc. 

 Industria prelucr toare a lemnului produce o varietate de modele de mobil  pentru cas  cât i 
pentru gr dini sau birouri.  

2.2 CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSIT ILOR DE 
POPULA IE I A ACTIVIT ILOR ECONOMICE 

POPULA IA 

Cifrele arat  c , popula ia metropolitan  a crescut u or în ultimii 10 ani. Mai multe zone au 
cunoscut o anumit  cre tere, iar acestea includ ora ele Eforie, Ora ul N vodari, Agigea, 
Cump na, Lumina i Valu lui Traian.  

Popula ia municipiului Constan a a sc zut u or de la 330.278 în 2004 la 319.678 în 2014.  
Municipiul Constan a a înregistrat în perioada 2004-2014 o scadere a popula iei de 0,33%. 
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Tabelul 2.2 Cre terea popula iei - Localit i   

Localitatea  2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Cre terea 
medie pe an 

Constan a  330.278 329.266 328.438 327.399 325.726 325.014 324.470 323.163 321.163 320.477 319.678 -0,33% 
Mangalia  44.405 44.239 44.212 44.126 43.774 43.677 43.590 43.298 43.185 42.911 42.562 -0,41% 
Medgidia  48.331 48.272 48.280 48.193 48.020 48.005 47.924 47.578 47.296 46.907 46.636 -0,35% 

Ora  Eforie  9.768 9.891 10.012 10.198 10.467 10.613 10.773 10.884 11.000 11.057 11.036 1,38% 
Ora  

Murfatlar  11.590 11.626 11.682 11.664 11.754 11.735 11.661 11.654 11.670 11.661 11.662 0,03% 

Ora  
vodari  37.650 37.903 38.244 38.593 39.129 39.454 39.914 40.302 40.747 41.042 41.230 0,98% 

Ora  Ovidiu  14.254 14.444 14.610 14.848 15.110 15.238 15.336 15.418 15.498 15.516 15.478 0,89% 
Ora  

Techirghiol  7.201 7.311 7.356 7.456 7.582 7.676 7.742 7.843 7.878 7.951 8.008 1,09% 

23 August 5.246 5.322 5.373 5.406 5.466 5.526 5.577 5.659 5.697 5.671 5.688 0,87% 
Agigea 5.595 5.785 5.954 6.223 6.591 6.794 6.957 7.135 7.398 7.530 7.715 3,39% 
Corbu 5.407 5.540 5.666 5.798 5.907 6.003 6.063 6.164 6.204 6.242 6.235 1,49% 

Costine ti 2.659 2.668 2.678 2.744 2.855 2.889 2.954 3.015 3.078 3.141 3.148 1,96% 
Cump na 9.859 10.176 10.486 10.890 11.374 11.713 12.086 12.577 12.988 13.407 13.713 3,47% 
Lumina 7.656 7.995 8.277 8.528 8.840 9.092 9.343 9.704 9.901 10.120 10.261 3,03% 
Mihail 

Kog lniceanu 10.044 10.100 10.162 10.222 10.235 10.267 10.277 10.268 10.321 10.331 10.340 0,27% 

Poarta Alb  4.976 5.066 5.106 5.164 5.260 5.325 5.370 5.433 5.490 5.533 5.579 1,16% 
Tuzla 6.228 6.344 6.442 6.543 6.683 6.792 6.867 6.919 6.978 7.038 7.071 1,32% 

Valu lui traian 9.449 9.804 10.167 10.500 11.059 11.462 11.896 12.594 13.186 13.665 14.097 4,20% 
 Total  570.596 571.752 573.145 574.495 575.832 577.275 578.800 579.608 579.678 580.200 580.137 0,18% 

Institutul Na ional de Statistic  - ROMANIA 

 
Figura 2.2  Tendin ele de cre tere a popula iei - Excluzând Constan a 
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Figura 2.3  Tendin a popula iei în Municipiul Constanta  

 
 
 
Tabelul 2.3 Prognoze statistice privind popula ia din Polul de Cre tere plus Mangalia si Medgidia 

Localitatea  2014 2015 2020 2025 2030 
Prognoza de 

cre tere medie 
anual   

Constan a  319.678 318.263 312.120 305.565 298.597 -0,42% 

Mangalia  42.562 42.343 40.708 38.631 36.113 -1,03% 

Medgidia  46.636 46.223 43.595 39.909 35.163 -1,75% 

Ora  Eforie  11.036 11.158 11.171 10.774 9.966 -0,67% 

Ora  Murfatlar  11.662 11.602 11.337 10.905 10.308 -0,75% 

Ora  N vodari 41.230 41.730 43.506 45.200 46.811 0,78% 

Ora  Ovidiu 15.478 15.481 14.913 13.625 11.617 -1,79% 

Ora  Techirghiol 8.008 8.072 8.288 8.387 8.370 0,27% 

23 August 5.688 5.730 5.755 5.654 5.429 -0,32% 

Agigea 7.715 7.896 8.612 9.105 9.374 1,22% 

Corbu 6.235 6.261 6.088 5.561 4.680 -1,80% 

Costine ti 3.148 3.245 3.573 3.929 4.313 1,92% 

Cump na 13.713 14.217 16.458 18.846 21.383 2,78% 

Lumina 10.261 10.519 11.383 11.975 12.293 1,10% 

Mihail Kog lniceanu 10.340 10.326 10.230 9.997 9.626 -0,44% 

Poarta Alb  5.579 5.629 5.816 5.934 5.984 0,43% 

Tuzla 7.071 7.109 7.118 6.877 6.386 -0,64% 

Valu lui Traian 14.097 14.833 18.308 22.417 27.160 4,13% 

Total          580.137  580.640 578.982 573.293 563.573 -0,18% 
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OCUPAREA FOR EI DE MUNC  

Cifrele prezentate în tabelul 2.4 reprezint  num rul total de persoane angajate i rata de angajare 
a persoanelor cu vârsta de 20-64 de ani. Aceste date au fost preluate din baza de date Eurostat 
i indic  faptul c  a existat o reducere semnificativ  a num rului de persoane angajate între 2001 
i 2010. 

 În mod similar, rata de angajare s-a redus în ultimii ani, de la un vârf de 59% în 2008, pân  la 
54,6% în 2013. 

Tabelul 2.4 Rata angaj rii în Polul de Cre tere Constan a 

Anul Rata angaj rii (vârsta 20-64) Nr. de angaja i 

2001 - 538.400 

2002 - 359.800 

2003 - 353.800 

2004 58,5% 355.800 

2005 58,1% 344.800 

2006 59,9% 347.700 

2007 57,8% 356.100 

2008 59,0% 376.400 

2009 58,0% 361.500 

2010 57,4% 356.000 

2011 54,7% - 

2012 54,9% - 

2013 54,6% - 
Eurostat 

Prognoze privind ocuparea for ei de munc   

Angajarea este unul dintre indicatorii cheie identifica i în Strategia UE pentru 2020. Strategia UE 
pentru 2020 a stabilit un obiectiv pentru rata angaj rii în România la 70% pentru persoanele cu 
vârste cuprinse între 20-64 de ani, care înseamn  o cre tere de 5,3% în 7 ani, de la 64,7% în 
2013. 

Tabelul de mai jos prezint  o estimare proiectat  pentru rata de angajare din Constan a dac  
aceasta va cre te în acela i ritm ca i rata na ional  de angajare, pentru a îndeplini obiectivul UE 
2020. Tabelul 2.5 de mai jos ilustreaz  faptul c  în Constan a ar putea cre te rata de angajare la 
59%, în cazul în care va cre te în conformitate cu obiectivul na ional. 
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Tabelul 2.5 Prognoza ratei angaj rii în Constan a 

Anul Prognoza ratei angaj rii 
Constan a 

Prognoza ratei angaj rii 
România 

2013 54,6% 64,7% 

2014 55,2% 65,5% 

2015 55,9% 66,2% 

2016 56,5% 67,0% 

2017 57,2% 67,7% 

2018 57,8% 68,5% 

2019 58,4% 69,2% 

2020 59,1%  70,0%* 

* Obiectivul UE pentru România în anul 2020 

PRODUSUL INTERN BRUT (PIB) 

Tabelul 2.6 de mai jos prezint  PIB-ul în ceea ce prive te standardul puterii de cump rare pe cap 
de locuitor la pre urile curente ale pie ei, atât pentru judetul Constan a, cât i pentru ar  ca întreg. 
Tabelul arat  c , în 2011, judetul Constan a avea un PIB pe cap de locuitor u or mai mare decât 
media la nivel national in România. PIB-ul pe cap de locuitor a crescut semnificativ în perioada  
2004-2011. 

Tabelul 2.6 Produsul Intern Brut 

Anul 
Produsul intern brut (PIB) la pre urile curente ale 

pie ei 
Puterea de cump rare pe cap de locuitor 

Constan a 

Produsul intern brut (PIB) la pre urile curente ale 
pie ei 

Puterea de cump rare pe cap de locuitor 
ROMÂNIA 

2004 6,63 7,50 
2005 7,98 8,00 
2006 8,21 9,20 
2007 9,48 10,70 
2008 10,29 12,20 
2009 11,58 11,70 
2010 12,24 12,40 
2011 13,17 12,90 

Sursa: Eurostat 

ÎNV MÂNTUL 

A fost, de asemenea, realizat  o evaluare a înscrierii în înv mânt, iar acest lucru este detaliat în 
Tabelul 2.7. Inscrierea reprezinta totalul copiilor i studen ilor înscri i în toate nivelurile de 
înv mânt, la începutul anului colar / academic, indiferent de formele de înv mânt (zi, seral 
sau frecven  redus ) sau vârst .   
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Tabelul 2.7 Înscrierea în înv mânt 2002-2013   

Anul Judetul 
Constan a     

2002 156.058 2002-2013 1,29% Pe an  
2003 155.310     
2004 153.286 2007-2013 2,5% Pe an  
2005 152.811     
2006 152.859 2010-2013 4,4% Pe an  
2007 157.659     
2008 156.332     
2009 152.075     
2010 154.026     
2011 142.941     
2012 139.380     
2013 135.552     

Institutul Na ional de Statistic   

Nu este posibil  furnizarea unei prognoze privind înscrierea în înv mânt din cauza lipsei de 
informa ii referitoare la disponibilitatea numarului de locuri viitoare din coli i universit i. 

NUM RUL DE VEHICULE DE INUTE  

De inerea de vehicule la 1000 de locuitori a fost, de asemenea, analizata folosind înmatricul rile 
de vehicule la nivel jude ean i popula ia, iar acest lucru este detaliat în Tabelul 2.8 i reprezentat 
grafic în Figura 2.4. De inerea de vehicule / 1000 de locuitori are o cre tere constant  din 2002, 
când a fost în jurul valorii de 151 de veh. / 1000 de loc., ajungand la 227 de veh. / 1000 de loc. în 
2013. Aceasta reprezint  o cre tere de 50% in intervalul 2002 – 2013.. În ultimii trei ani, rata 
anuala de cre tere a crescut si mai mult, ajungand la 5,44% in 2013, prin comparatie cu 2012.  

Table 2.8 De inerea de vehicule – la nivelul jude ului Constanta 

Anul Autoturisme Cre terea 
anual  Tendin a de cre tere De inerea de vehicule / 1000 de 

locuitori 
2002 114.177    151 

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

2004 120.611 3,69%   159 

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

2006 115.174 -5,53%   151 

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

2008 142.313 12,06%   186 

2009 149.969 5,38%   195 

2010 154.487 3,01%   201 

2011 158.712 2,73%   206 

2012 166.263 4,76%   216 

2013 175.303 5,44%   227 
Institutul Na ional de Statistic   
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Figura 2.4  Cre terea de inerii de vehicule pentru Zona Metropolitan  Constan a 

 
Institutul Na ional de Statistic   

De inerea de vehicule se situeaz  în jurul a 242 de vehicule / 1000 de locuitori la nivelul anului 
2013. Tabelul 2.9 de mai jos ofer  o imagine a num rului de autoturisme înmatriculate / 1000 de 
locuitori pentru 4 ora e. Se poate observa c  num rul de autoturisme înmatriculate / 1000 de 
locuitori este semnificativ mai mare decât Constan a. Exist  dou  concluzii ce pot fi trase din 
aceast  compara ie. Una este c  exist  în mod clar poten ialul ca numarul de autoturisme 
inmatriculate în Constan a s  creasc  pe m sur  ce economia se dezvolt . A doua concluzie 
este ca nivelul de inerii de autoturisme în 3 din cele 4 ora e analizate mai jos a sc zut între 2005 
i 2011, datorita in special reducerii cererii de deplasari.  

Tabelul 2.9 Etalonarea de inerii de vehicule 
CITIES/TIME 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Antwerp 406,2 403,5 393,8 394,6 392,0 : 385,4 
Dublin 394,3 415,6 : : : : 421,9 

Dublin (inclusiv zona limitrofa) 397,4 414,9 : : : : 326,5 
Barcelona 384,5 387,1 378,3 381,3 376,3 : 370,1 

Prognoza gradului de motorizare  

Pentru a realiza o prima prognoza a gradului de motorizare a fost realizata o regresie pentru 
jude ul Constan a pentru anii 2015, 2020, 2025 i 2030. Rezultatele analizei sunt prezentate mai 
jos în Tabelul 2.10. Rezultatele arat  c  de inerea de vehicule s-ar putea eventual dubla în 
urm torii 15 ani, în cazul în care se men ine rata actual  de cre tere a de inerii. 

Tabelul 2.10 Prognoza de inerii de vehicule în Jude ul Constan a 
Anul Vehicule la 1000 de locuitori 

2014 240 

2015 252 

2020 324 

2025 412 

2030 516 
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TURISM 

Municipiul Constan a include cea mai renumit  sta iune turistic  din România, cu vreme minunat  
de prim vara i pân  toamna i kilometri de plaje cu nisip auriu. Sta iunea major  în apropiere de 
Constan a este Mamaia, situat  la nord de ora , între o magnific  plaj  lung  de 7 km i un lac. 
Tabelul 2.11 prezint  num rul de turi ti între 2004 i 2013, în cele cinci zone-cheie care prezint  
cea mai mare cerere turistic . Între 2004 i 2013, num rul de vizitatori a fluctuat, dar a înregistrat, 
în general, o u oar  cre tere.  

Tabelul 2.11 Cererea turistic  (Num rul de turi ti) 

 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Cre tere 
medie pe 

an 
Municipiul 
Constan a  365.750 383.320 372.573 449.605 461.086 450,747 424.944 427.228 458.900 436.546 1,99% 

Municipiul 
Mangalia  283.156 269.200 258.875 267.912 303.762 264.425 210.722 218.667 234.524 213.936 -3,07% 

Ora  Eforie  110.835 107.587 105.543 150.057 145.222 118.362 111.199 124.840 142.402 117.380 0,64% 

Ora  N vodari 44.948 25.106 27.159 9.369 12.347 7.709 10.093 22.824 51.304 33.289 -3,28% 

Costine ti 18.463 15.377 18.937 23.190 23.926 28.625 20.507 22.848 29.069 23.532 2,73% 

Total 823.152 800.590 783.087 900.133 946.343 869.868 777.465 816.407 916.199 824.683 0,02% 
Institutul Na ional de Statistic  – Câ tiguri în ROMÂNIA  
 

Figura 2.5 de mai jos prezint  cererea turistic  în ora ele turistice majore ale judetului Constanta. 
Se poate observa c  cea mai mare cerere este în ora ele Constan a, Mangalia i Eforie. Exist , 
de asemenea, cerere turistic  în ora ul N vodari i in Costine ti.  

Figura 2.5  Cererea turistic  în Constan a 

 
[MUNICIPIUL CONSTAN A, MUNICIPIUL MANGALIA, ORA UL EFORIE, ORA UL N VODARI, COSTINE TI] 

 



25 
 

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

Tabelul 2.12 de mai jos prezint  num rul mediu de turi ti, pe luni, pentru Polul de Cre tere 
Constan a, în anii 2010-2013. Datele sunt prezentate în Figura 2.6 i ilustreaz  faptul c  exist  o 
varia ie sezonier  semnificativ  a cererii turistice. Exist  o cerere sc zut  în lunile de iarn , îns  
în lunile de var  iulie i august exist  un aflux mare de turi ti, atr gând în medie aproximativ 
300.000 de persoane în luna august. 

Tabelul 2.12 Varia ia pe luni a turi tilor în polul de crestere Constan a 
 Ian Feb Mar Apr Mai Iun Iul Aug Sep Oct Nov Dec 

Media lunar  
(2010-2013) 9.409 11.281 12.524 24.925 34.592 109.732 253.480 296.974 69.337 19.067 14.246 11.401 

 
Figura 2.6  Varia ia lunara a num rului de turi ti în Zona Metropolitan  Constan a 

 
[Num rul mediu de turi ti pe lun  (2010-2013); Ianuarie, Februarie, Martie, Aprilie, Mai, Iunie, 
Iulie, August, Septembrie, Octombrie, Decembrie] 

Prognoza turismului 

O analiz  de regresie a datelor turistice din Constan a nu a fost posibil , din cauza fluctua iei 
semnificative a datelor. În locul acestei analize, prognoza a fost realizat  folosind o cre tere de 
0,5% pe an pân  în 2020, i o cre tere de 2% dup  aceea. Cifrele prognozei estimeaz  c  
num rul de aproape 950.000 de turi ti din 2008 va fi atins în anul 2025, adic  peste 10 ani.  

Tabelul 2.13  Prognoza cererii turistice (Num rul de turi ti) 

Localitatea 2014 2015 2020 2025 2030 Prognoza cre terii 
medii anuale 

Municipiul Constan a 438.729 440.922 452.056 499.107 551.054 1,43% 

Municipiul Mangalia  215.006 216.081 221.537 244.595 270.052 1,43% 

Ora  Eforie 117.967 118.557 121.550 134.202 148.169 1,43% 

Ora  N vodari 33.455 33.623 34.472 38.060 42.021 1,43% 

Costine ti 23.650 23.768 24.368 26.904 29.705 1,43% 

Total 828.806 832.950 853.983 942.867 1.041.001 1,43% 
Institutul Na ional de Statistic  – Câ tiguri în ROMÂNIA  
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2.3 RE EAUA STRADAL  

RE EAUA DE DRUMURI 

Aceast  sec iune ofer  un rezumat al re elei infrastructurii de artere existente, inclusiv re eaua de 
drumuri, infrastructura pentru biciclete i pietoni. 

Datele furnizate de Departamentul de Servicii Publice al Municipiului Constan a releva faptul c  în 
municipiul Constanta exist  un total de 377 km de strazi, care sunt defalcate în urm toarele 
categorii 

 Categoria I    39km 

 Categoria II    18km 

 Categoria III   285km 

 Categoria IV   35km 

În scopul evalu rii re elei rutiere în polul de cre tere, drumurile au fost clasificate ca fiind 
strategice, primare, secundare sau locale ca i tip de drum. Re eaua global  de artere este 
dominat  de accesul la nivel local, cu lungimi relativ scurte de drumuri strategice care asigur  
accesul c tre alte jude e i ora e învecinate. Informa ii suplimentare au fost furnizate de c tre 
Departamentul Lucr rilor Publice cu privire la tipurile de intersec ii din municipiul Constan a, a a 
cum se arat  mai jos. 

 Semafoare  

 35 intersec ii semaforizate  

 35 intersec ii semaforizate cu cronometre cu num toare invers   

 Semnale neadaptabile ( i anume sistem cu interval fix) 

 Lipsa activ rii pentru transportul public 

 Lipsa priorit ii pentru transportul public 

 Sensuri giratorii 

 30 sensuri giratorii 

 

Re eaua de drumuri strategice 

Re eaua de drumuri strategice este prezentata in Figura 2.7 mai jos. 
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Figura 2.7  Re eaua de drumuri strategice 
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Re eaua principala de drumuri  

Re eaua primara consta in drumuri / artere de circula ie care asigura o capacitate ridicata de 
circula ie si o viteza de deplasare optima pentru realizarea leg turii intre teritoriul ora ului 
Constanta cu celelalte localitati. 

 Bulevardul Tomis (partea E60) 

 Bulevardul Mamaia 

 Bulevardul Alexandru L pu neanu / Bulevardul 1 Decembrie 1918 / Bulevardul 1 Mai (E60 / 
DN39) 

 Bulevardul I.C. Br tianu (DN3) 

 Bulevardul Aurel Vlaicu (E87 / DN3C / DC86) 

 Bulevardul Ferdinand 

 Strada Mircea cel B trân 

 Strada Soveja 

 Strada Dezrobirii 

 Strada Baba Novac 

Figura 2.8 identific  Re eaua de drumuri primare din municipiul Constanta. 
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Figura 2.8  Re eaua de drumuri primare i secundare 
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Re eaua de drumuri secundare  

Re eaua de drumuri / artere secundare de circula ie este incadrata de c tre re eaua de drumuri / 
artere de circula ie primare, asigurand accesibilitatea la func iunile din teritoriu si rute alternative 
de deplasare la cele oferite de re eaua primara. Au fost identificate mai multe rute cheie din 
cadrul c rora sunt identificate acelea care prezint  posibilitatea de conflicte intre volumele mari 
de trafic, manevrele de parcare si deplas rile pietonale, a a cum sunt prezentate mai jos. 

 Strada Porti ei / Strada Seceri ului / Strada Poporului / Strada Ion Ra iu (ofer  o conexiune 
între Strada Soveja / Bulevardul L pu neanu / Bulevardul Tomis i Bulevardul Mamaia) 

 Strada Nicolae Iorga (leag  Bulevardul L pu neanu / Bulevardul Tomis i Bulevardul 
Mamaia) 

 Intersec ie Strada Theodor Burada / Bulevardul I.C. Br tianu (ofer  o leg tur  pe lâng  
cimitirul central i leag  DN3 cu Strada Ion Luca Caragiale) 

 Strada Caraiman (leag  Aurel Vlaicu cu Bulevardul 11 Mai). Exist  dou  treceri de cale ferat  
la nivel pe aceast  strad , a a cum se arat  în imaginile de mai sus. 

 Strada Unirii (cale paralel  cu Bulevardul Mamaia) 

 Strada tefani  Vod  (ofer  o leg tur  intersectat  între Strada Soveja i Bulevardul Aurel 
Vlaicu) 

 Strada Dobril  Eugeniu / Strada Adamclisi / Strada Suceava / Strada Dispensarului (ofer  o 
conexiune între Strada Soveja i Bulevardul Aurel Vlaicu) 

ACCESIBILITATEA RUTIERA 

Re eaua general  de drumuri este destul de bine structurat , de i cu lungimi relativ scurte de 
drumuri strategice care asigur  accesul la alte jude e i ora e învecinate. Accesul în sta iunea 
turistic  Mamaia este limitat prin re eaua de drumuri primare / secundare din centrul ora ului, în 
special din sud i vest, rute principale pe care se deplaseaz  majoritatea turi tilor. 

Chiar daca exist  o rut  ocolitoare exterioar  la vest de ora  asigurata de c tre autostrada A4 i o 
rut  ocolitoare interioar  realizata pe E87 / Drumul Na ional DN3C, se consider  c  un volum 
semnificativ de trafic de c tori se deplaseaz  în direc ie nord-sud pe DN39 i DN2A, adic  
Bulevardul 1 Mai, Bulevardul Tomis i Bulevardul Alexandru L pu neanu. 

Tabelul 2.14 arat  nivelul de accesibilitate dintre localit ile Polului de Cre tere i Constan a în 
ceea ce prive te distan a de parcurs i timpii de deplasare. Se poate observa c  toate localit ile 
sunt la o distan  de maxim 40 de minute de Constan a, timp de deplasare cu autoturismul. 
Distan a medie de deplasare este de 23 km, iar timpul mediu de deplasare este de 26 minute, 
care, în linii mari, sugereaz  o vitez  medie de deplasare a 53 km/h. 

În timp ce unele localit i ale polului de cre tere nu au acces direct la re eaua de drumuri 
strategice, cum ar fi N vodari i Corbu, în ansamblu se consider  c  celelalte localitati din Polul 
de Cre tere au acces rezonabil la re eaua rutier  strategic . 
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Tabelul 2.14  Distan e / Timp de deplasare între localitati i municipiul Constan a 

POLUL DE CRE TERE DISTAN A PÂN  LA CONSTAN A TIMP DE C TORIE PÂN  LA 
CONSTAN A 

Agigea 9,8km 12 minute 

Cump na 10,6km 14 minute 

Eforie 14,1km 17 minute 

Techirghiol 14,5km 18 minute 

Valu Lui Traian 15,1km 18 minute 

Ovidiu 15,2km 21 minute 

Lumina 16,7km 23 minute 

vodari 18,6km 30 minute 

Tuzla 21,4km 26 minute 

Poarta Alba 22,5km 25 minute 

Mihail Kog lniceanu 27,9km 29 minute 

Murfatlar 28,2km (traseu pe ruta E87 – DJ22) 27 minute 

Costine ti 30km 33 minute 

Corbu 30,2km 40 minute 

23 August 32,2km 35 minute 

Medgidia 42,6km 38 minute 

Mangalia 43km 40 minute 

MEDIA 23km 26 minute 

INTERSECTIILE LA NIVEL CU CALEA FERATA 

S-a constatat ca exist  o serie de localit i în care linia de cale ferat  intersecteaz  re eaua de 
drumuri si cea stradala la nivelul solului. Dintre str zile cu trecere la nivel cu calea ferata 
men ionam: 

 Strada Nicolae Filimon (care face parte dintr-o conexiune de drumuri între Bulevardul I.C. 
Br tianu i Bulevardul Aurel Vlaicu). Pe Strada Nicolae Filimon se înregistreaz  o intensitate 
ridicata de circula ie. 

 Strada Justi iei (care este paralel  cu Bulevardul I.C. Br tianu lâng  terminalul petrolier) 

 Strada 23 August (în Eforie Nord) 

 o parte din re eaua de drumuri secundare din Tuzla, inclusiv Strada Eternit ii i Strada 
Farului 

 Strada Tineretului din Costine ti 

CARACTERISTICILE RETELEI RUTIERE PRIMARE 

Bulevardul Tomis ofer  o leg tur  nord-vest / sud-est prin centrul ora ului si are pe cea mai mare 
parte din traseu cate trei benzi de circula ie pe fiecare sens. 

In intersec iile care preiau si distribuie fluxuri importante de circula ie s-a creat banda de selec ie 
pentru curen ii de trafic cu ponderea cea mai mare. 

Pe tronsonul cuprins intre intersec iile cu B-dul Alexandru L pu neanu si Str. Soveja se 
înregistreaz  valori ridicate de fluxuri, situatie ce conduce la blocaje in trafic in orele de vârf din zi. 
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Pe B-dul Mamaia la est de Str. Mircea cel Batran, distribu ia in plan si l imea benzilor de 
circula ie creeaz  confuzie in rândul conduc torilor auto, lucru care trebuie analizat pentru ca se 
produce o reducere a capacita ii de circula ie a str zii. 

De la intersec ia cu Str. Nicolae Iorga, B-dul Mamaia are un profil transversal clar, cu cate trei 
benzi de circula ie pe fiecare sens, însa faptul ca se parcheaz  pe partea carosabila (in lungul 
bordurii) reduce capacitatea de circula ie nominala a arterei. 

B-dul Alexandru L pu neanu, artera importanta in re eaua majora de str zi din Municipiul 
Constanta, preia fluxuri mari de trafic, pe tot parcursul zilei, cu accent in perioada estivala. 

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

De remarcat este faptul ca in zona au sediul si o serie de dealeri auto (in apropiere de autostrada 
DN3C si B-dul Tomis) care in zilele de duminica concentreaz  un num r foarte mare de clien i, 
care creeaz  blocaje, iar traficul se desfasoara cu mare dificultate. 

B-dul Aurel Vlaicu face parte din re eaua majora de str zi a Municipiului Constanta, are in profil 
transversal cate doua benzi de circula ie pe fiecare sens, inclusiv pe pasajul suprateran care 
traverseaza DN3. 

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

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

 Se elimina in intersec ii o serie de puncte de conflict 

 Se ob in fluenta si viteza pe parcurs mai mare 

 Se utilizeaz  întreaga capacitate de circula ie 

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

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

In intersec iile rezultate la întâlnirea str zilor care fac parte din re eaua majora, pe langa 
semnalizarea rutiera pentru cre terea siguran ei, au fost montate instala ii de semaforizare, care 
func ioneaz  dup  anumite cicluri, a c ror durata este in func ie de m rimea intersec iei si valorile 
de trafic pe fiecare direc ie. 

Pe anumite str zi intersec iile semaforizate au fost corelate „unda verde” pentru a se realiza o 
viteza de rulare constanta, fluenta mai mare, reducerea polu rii.  

Nu s-a stabilit exact daca automatele care func ioneaz  in intersec iile semaforizate au fost setate 
pentru a adapta, pe parcursul zilei, ciclul la varia iile intensit ii traficului. 

In anumite intersec ii, care ocupa o suprafa a mai mare, au fost amenajate ”sensuri giratorii” care 
au avantajul cre terii siguran ei, dar si dezavantaj pentru circula ia pietonilor sau bicicli tilor. 

Sensurile giratorii se recomanda in intersec iile in care pe toate bra ele se înregistreaz  fluxuri 
relativ egale. 

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

Serviciile de specialitate din Prim ria Municipiului Constanta nu au indicat intersec iile in care 
exista un astfel de sistem, nefiind posibil astfel un control atât al autorit ilor cat si al Politiei 
Rutiere asupra modului cum func ioneaz  semafoarele si implicit controlul traficului. Lipsa 
controlului asupra modului cum se desfasoara circula ia in intersec ii nu ofer  o imagine reala in 
ceea ce prive te „dispersia plutonului”, ma inile se r spândesc in loc sa se grupeze, ceea ce 
înseamn  ca „unda verde” s-a pierdut. 

Lipsa sistemului de control impune, cel pu in la orele de vârf, prezenta in intersec ii a agen ilor de 
circula ie, care sa dirijeze traficul. 

De func ionarea întregii re ele de str zi sub toate aspectele se ocupa compania „URBAN 
CONFORT”. 

STAREA DRUMURILOR  

A fost efectuat  o evaluare a st rii drumurilor, identificându-se drumurile în stare 
nesatisf toare. În general, în jude  exist  aproximativ 508 km de drum considera i a fi în stare 
nesatisf toare. Un drum în stare nesatisf toare este clasificat astfel, în mod normal, prin 
stabilirea st rii de degradare a caii de rulare, deoarece acesta afecteaz  nu numai calitatea 
traficului, dar i costurile generate de cre terea timpului de deplasare, consumul de carburant i 
costurile de între inere. Acest lucru indic  faptul c  drumurile au gropi mari, caracteristici reduse 
de drenaj, trotuare i facilit i pietonale inadecvate. 

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

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

O evaluare suplimentar  a sec iunilor de drum aflate in stare nesatisf toare a fost efectuat , 
identificând principalele sec iuni de drumuri din zona studiului, care necesit  urgent repara ii. 
Pentru a se asigura c  aceste sec iuni nu devin imposibil de utilizat, trebuie efectuate studii 
suplimentare privind starea drumurilor i indicii detalia i privind traficul. Studiile de fezabilitate 
aferente trebuie s  includ  evaluarea scurgerilor, a iluminatului stradal i a tuturor caracteristicilor 
de siguran .  
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Tabelul 2.15  Drumuri în stare nesatisf toare la nivelul judetului Constanta 
Drum  Leg tur   Rut    Lungime  

DJ 222  H. jud.Tulcea - Pietreni 94+300-130+700 16 

DJ 222   Medgidia -Pietreni 153+400-181+300 5,0 

DJ 222F   Gârliciu -H.Tulcea 7+500-10+800 1,8 

DJ 223   Saraiu -Capidava  0+000-27+900 8,4 
DJ 223   Capidava - Dun rea 27+900-33+300 5,4 
DJ 223   Dun rea-Cemavod   33+300-52+680 8,0 

DJ 223   Dun rea-Cemavod   52+680-91+291 8,0 

DJ 223   Cernavodil-I.Corvin  52+680-91+291 18,7 

DJ 223A  Vulturu -H.jud.Tulcea 0+000-7+000 7,0 

DJ 223B  Pe tera -Ivrinezu Mare  0+000-6+600 6,6 

DJ 223B  lvrinezu Mare -Ivrinczu Mic  6+600-8+600 2,0 

DJ 223B  Ivrinczu Mic -Rasova 8+600-20+600 12,0 

DJ 224  DC63 Sili tea -DC63 -B lt ge ti  17+000-25+000 3,0 

DJ 224  DC63 Sili tea -DC63 -B lt ge ti  17+000-25+000 5,0 

DJ 224   lt gc ti -Crucea  33+800-37+000 3,2 

DJ 224   Crucca -Vulturu 37+000-44+000 7,0 

DJ 225  DN22C DN22C -Mircea Vod   0+000-2+400 1,4 

DJ 225   Mircea Yod -Gherghina  2+400-7+000 4,6 

DJ 225   Gherghina -Tortomanu  7+000-13+400 6,4 

DJ 225   Tortomanu -Doroban u  13+400-25+400 12,0 

DJ 225   N. B lcescu -Târgu or  25+400-34+400 9,0 

DJ 226  cele Mihai Viteazu 30+705-53+105 22,4 

DJ 226A  Cogealac -Rm. De Jos 19+600-32+000 5,4 

DJ 226B DN2A DN2A –Pantelimon 0+000-8+000 1,5 

DJ 226B DN2A DN2A –Pantelimon 0+000-8+000 4,5 

DJ 226B  Pantelimon -Pantclimonu de Jos -Gr dina 8+000-21+000 6,0 

DJ 226B  Gr dina -Cogealac 8+000-21+000 7,0 

DJ 226 C  vodari -Ovidiu 0+000-2+928 2,928 

DJ 228 A DN 2A DN 2A -Ovidiu -Poarta Alb  -Nazarcea 0+000-14+890 14,89 

DJ 381  Movilita - Potârnichea 0+000-6+000 6,0 

DJ 381  Potâmichea - B ganu 6+000-13+000 7,0 

DJ 381  ganu – Ciocârlia 13+000-23+300 10,3 

DJ 391  Negru Vod . -Cerchezu  32+200-41+500 5,3 

DJ 391  Negru Vod . -Cerchezu  32+200-41+500 4,0 

DJ 391  Cerchezu -Viroaga  41+500-47+500 6 

DJ 391  Viroaga-Negre ti  47+500-57+900 10,4 

DJ 391  Negre ti -Cobadin  64+500-77+000 12,5 

DJ 391  Topraisar -Biruin a  99+500 -104+700 5,2 

DJ 391  Biruinla -Tuzla 104+700-129+000 24,3 

DJ 391A  Dobromir - îpote  24+800-43+000 11,2 

DJ 391A  Dobromir - îpote  24+800-43+000 7,0 
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DJ 391A  ipotc -Furnica  43+000-56+000 13 

DJ 391A  Furnica -Viroaga 56+000-70+000 9 

DJ 391A  Furnica -Viroaga 56+000-70+000 5 

DJ 392   Mangalia –Pecineaga 0+000-11+000 11 

DJ 392  Pccineaga -Amzaeca  11+000-23+000 11 

DJ 392  Pccineaga -Amzaeca  11+000-23+000 1 

DJ 392  Amzacca -Movila Verde 23+000-42+900 16,5 

DJ 392  Amzacca -Movila Verde 23+000-42+900 3,4 

DJ 392  Movila Verde-Independenta 42+900-49+700 6,8 

DJ 392  Independen a Dumbr vcnî 49+700-60+200 10,5 

DJ 393 DJ391 Tcchirghiol -DJ391  0+000-1+700 1,7 

DJ 393 DJ 391 DJ 391 -Mo ncni  1+700-10+700 9 

DJ 393 DJ 391 DJ 391 -Mo ncni  10+700-16+200 5,5 

DJ 393 DJ 391 DJ 391 -Mo ncni  16+200-17+200 1 

DJ 393  Mo ncni -Pecincaga  17+200-24+200 7 

DJ 393  Mo ncni -Pecincaga  24+700-33+000 8,8 

DJ 393  Pceineaga -Arsa  33+000-35+100 2,1 

DJ 393 DJ 391 Arsa -DJ 391  35+100-41+100 6 

DJ 393 DJ 391 DJ 391 Coroana -Bulgaria 41+100-44+000 2,9 

DJ 397 DN 3 Adamclisi -Cetate -Adamclisi - DN 3 0+000-4+500 4,5 

DC 1  Agigca -CumpiJna -Valu lui Traian 0+000-16+700 16,70 

DC 1A DJ 381 Mal drept CDMN -Int DJ 381 0+000-4+400 4,40 

DC 2  CDMN –Cump na 0+000-3+000 3,00 

DC 2  CDMN –Cump na 3+000 – 10+700 7,70 

DC 3  ganu -Basarabi 0+000 -8+500 8,50 

DC 4   Tuzla –Costine ti 1+700 -4+350 2,65 

DC 5  23 August- Mo neni 0+000 -5+000 5,00 

     508 km 

 

În cadrul municipiului Constanta, arterele strategice sunt, în general, în stare bun , oferind o 
suprafa  de asfalt bine între inut . Cu toate acestea, unele dintre principalele por iuni din re eaua 
stradala necesit  reabilitarea suprafe ei i exist  mai multe probleme legate de între inere, 
conducând la apari ia unor zone cu probleme pentru oferi, crescând astfel num rul de coliziuni, 
pe de o parte, i reducând capacitatea de circula ie pe m sur  ce viteza scade. 

Crearea de an uri i reducerea coeficientului de frecare sunt frecvente ca urmare a volumului 
ridicat de trafic i greut ii vehiculelor pe rutele exterioare i drumurile secundare, cum ar fi Strada 
Caraiman. De exemplu, Strada Caraiman prezint  probleme având gropi semnificative i tas ri 
ale carosabilului în jurul por iunilor unde calea ferat  traverseaz  partea carosabil . Acest lucru 
reduce semnificativ viteza vehiculelor i, prin urmare, creste timpul de deplasare. 

Trotuarele sunt considerate a fi, în general, într-o stare medie spre nesatisf toare, cu fisuri i 
suprafe e inegale, de multe ori din cauz  c  nu pot suporta greutatea suplimentar  a vehiculelor 
parcate pe ele.  
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PARCAREA AUTO – MUNICIPIUL CONSTANTA 

Conform datelor primite de la Prim ria Municipiului Constan a, exist  doar aproximativ 13.200 
locuri de parcare publice în ora . Acestea sunt o combina ie de locuri de parcare stradale paralele 
cu bordura (4.626), locuri de parcare pe trotuar pietonal (2.011), locuri de parcare jum tate pe 
strad  / jum tate pe trotuar pietonal (1.431 locuri de parcare) i locuri de parcare lâng  strad  
(5.152). În afar  de acestea, exist , de asemenea, circa 200 de locuri de parcare oficiale pentru 
taxiuri, cum ar fi cele de lâng  Parcarea auto mul i-etajat  a Spitalului (MSCP). 

Amplasarea facilit ilor existente pentru parcarea public  din Constan a este afi at  în figurile 2.9 
i 2.10. 

În prezent, exist  o singur  parcare auto multi-etajat  (MSCP) opera ional  în Constan a; inca 
una este construit  în Mamaia i va fi gata de utilizare la sfarsitul anului 2015. MSCP din Mamaia 
va func iona în principal ca parcare pentru turi ti i exist  inten ia de a se demara circula ia 
autobuzelor plecand din aceasta parcare pe faleza sta iunii Mamaia, posibil din vara anului 2016. 

MSCP opera ional  existent  include circa 275 de spa ii, se afl  lâng  Spitalul principal i este în 
prezent gratuit . Exist , de asemenea, trei parc ri subterane în municipiul Constanta, si anume: 
la City Park Mall pe Strada Soveja, La Tomis Mall si la Maritimo Shopping Centre. 

Parcare gratuit  pe termen scurt i lung este disponibil  la Aeroportul Constan a. Parcarea VIP 
este, de asemenea, disponibil . 
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Figura 2.9  Zonele cu parc ri publice (1 din 2) 
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Figura 2.10  Zonele cu parc ri publice (2 din 2) 
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PROBLEME 

Un rezumat al problemelor cheie care au fost identificate la re eaua de drumuri i parc ri este 
prezentat mai jos. Acesta exclude orice constrângeri privind intersec ia localizat  / capacitatea 
leg turii i/sau configura ia geometric . 

 Turi tii care se deplaseaz  cu ma ina personal  dinspre vest (prin A2) sau sud (prin DN39) 
aleg de obicei aleg rute prin ora , în scopul de a accesa sta iunea Mamaia, fiindc  nu exist  o 
leg tur  de calitate între autostrada A4 i Mamaia; 

 Utilizarea excesiv  de vehicule personale în sezonul turistic de vârf conduce la 
supraînc rcarea anumitor p i ale re elei de drumuri, în special DN39 pân  la Mangalia, 
centrul municipiului Constanta i DC86 prin Mamaia; 

 Capacitatea de trafic intre Mangalia i Constan a pe DN39 este afectat  de capacitatea 
redusa a podului rutier, însa acest aspect este rectificat prin construc ia unui nou pod rutier 
doar pentru transport de marf ; 

 Exist  un num r mult prea mare de oferi care utilizeaz  Strada Baba Novac ca leg tur  
alternativ  care traverseaz  ora ul, în special în scopul de a accesa zona comerciala / de 
retail din nord-vestul ora ului i Ovidiu; 

 Carosabilul spre nord pe Podul Nicolae Filimon era incomplet la data realiz rii observa iilor in 
teren i, in aceasta situa ie, cre tea presiunea traficului pe re eaua stradala adiacenta. Intre 
timp repara ia pasajului a fost finalizata; 

 Zona de spa iu carosabil în unele intersec ii este considerat  excesiv i este necesar  o 
anumit  reechilibrare a spa iului; de exemplu, intersec ia Bulevardul 1 Mai cu Strada 
Caraiman; 

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

 Un num r de intersec ii controlate prin semafoare au fost înlocuite cu sensuri giratorii, f  a 
realiza o analiza care s  le demonstreze necesitatea; 

 Nu pare a fi o restric ie privind momentul în care pot avea loc livr rile de marfa, ceea ce poate 
duce la situa ii în care vehiculele de livrare ocup  o band  a carosabilului în perioadele de 
vârf, reducând astfel capacitatea arterei stradale; i 

 Exist  în jur de 508 km de drumuri în stare nesatisfacatoare, ceea ce conduce la cre terea 
costurilor de operare a vehiculelor i a timpului petrecut în trafic; 

 O analiz  detaliat  a sec iunilor de drum în stare nesatisfacatoare este imperios necesar . 
Acest lucru ar trebui s  fie urmat de o evaluare a st rii drumurilor i de planuri ulterioare 
pentru între inere i reabilitare 

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

 

2.4 TRANSPORT PUBLIC 

STRUCTURA ACTUAL  DE PLANIFICARE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC URBAN ÎN 
ZONA METROPOLITAN  CONSTAN A 

Exist  aproximativ 60 de servicii de transport cu autobuzul autorizate de Consiliul Jude ean 
Constan a care se termin  în ora ul Constan a, iar acestea variaz  de la servicii de înalt  
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frecven  pe coridoarele locale, la servicii care conecteaz  comunit ile rurale de la distan i, 
adesea, ofer  doar o c torie de o zi c tre i dinspre Ora . 

Majoritatea serviciilor de transport cu autobuzul operate în sistem privat au punctul terminal în 
dou  autog ri aflate langa gara principal , de i multe rute care vin de la nord de Constan a au ca 
punct final o sta ie de autobuz situat  în zona Tomis. De i aceste loca ii sunt convenabile, nivelul 
general de facilit i este redus. A a cum este adesea cazul cu astfel de terminale, multe dintre 
autobuzele parcate sta ioneaz  o perioad  considerabil  de timp înainte de începerea cursei, iar 
acest lucru înseamn  c  este necesara o suprafa a mai mare decât ar fi cazul pentru autobuze 
care doar debarc  pasagerii i pleac  din nou dup  o perioad  scurt  de timp. 

Unii operatori priva i au propriile facilit i de autogar , în special pentru serviciile la distan e mai 
mari, iar acestea sunt de obicei destul de bine echipate din punct de vedere al facilit ilor de 

teptare. 

În prezent, Regia Autonom  de Transport în Comun Constan a (RATC), care este în subordinea 
Consiliului Local Constan a, asigur  aproximativ 80% din transportul public din zona Constan a. 
Cu toate acestea, exist , de asemenea, operatori de transport priva i care opereaz  un num r de 
servicii cu microbuze de înalt  frecven  în ora . RATC asigur  doar transportul de suprafa  (nu 
exist  transport subteran în Constan a) utilizând autobuze mari, cu un etaj, cu motorin . Atât 
tramvaiele, cât i troleibuzele au fost folosite în Constan a, dar întâi tramvaiele, apoi troleibuzele 
au fost abandonate.  

AUTORIT I IMPLICATE  

Urm toarele institu ii publice sunt direct sau indirect implicate în transportul public din zona 
metropolitan : 

 Consiliul Local Constan a; 

 Consiliul Jude ean Constan a; 

 Autoritatea Na ional  de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilit i Publice 
(ANRSC); 

 Autoritatea Rutier  Român  (ARR); 

 Inspectoratul de Stat pentru Controlul în Transportul Rutier (ISCTR); 

 Registru Auto Român (RAR). 

PARCUL AUTO RATC  

Detaliile privind parcul auto actual al RATC sunt prezentate în tabelul de mai jos: 

Tabelul 2.16 Alc tuirea parcului RATC în 2014 

Tip model  Anul 
livr rii  Specifica ii  Standard 

emisii  Num rul  

MAZ 103 - 041 2002 Simplu, cu 2 osii – capacitate de 98 de c tori  Euro II 106 

MAZ 103 - 065 2004 Simplu, cu 2 osii – capacitate de 98 de c tori Euro III 14 

MAZ 103 - H65 2004 Simplu, cu 3 osii – capacitate de 103 de c tori Euro III 1 

MAZ 203 - 076 2008 Simplu, cu 3 osii – capacitate de 106 de c tori Euro IV 15 

MAZ 107 - 468 2008 Simplu, cu articula ii – capacitate de 141 de c tori Euro IV 50 

Volvo B7L Ayats 
Bravo City 2007 Cu etaj, deschis – capacitate de 87 de c tori Euro III 10 

   TOTAL 196 
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Se remarc  faptul c  toate autobuzele, cu excep ia vehiculelor speciale turistice, sunt de 
fabrica ie MAZ, care ofer  un grad bun de standardizare cu privire la piese de schimb i 
tehnologie. Întreaga flot  este Euro II, III sau IV standard i cele mai vechi vehicule au 12-13 ani. 
În timp ce acest lucru este deja cunoscut, mai ales în compara ie cu ora e de dimensiuni similare 
din România, se are în vedere faptul c  Euro II este un standard 1998, iar Euro III un standard 
2000, precum i faptul c  vehiculele care sunt livrate în alte tari din Europa sunt acum la 
standardul Euro VI. 

RATC a raportat c  lotul de autobuze din 2002 a suferit din cauza fiabilit ii motoarelor, care 
afecteaz  num rul de vehicule necesare i cre te num rul de mecanici angaja i. Acest lucru 
poate fi un motiv pentru raportul ridicat de autobuze "de rezerv " fa  de cele necesare pentru a 
opera orarul din perioada de vârf (32,1%), un raport care ar fi de a teptat s  fie, în mod normal, în 
jur de 15%. Nu pare a fi niciun alt motiv special pentru acest lucru, deoarece parcul este relativ 
modern. 

Un aspect important este faptul c , de i vârsta i starea parcului auto sunt destul de 
satisf toare, trebuie g site strategii pentru înlocuirea autobuzelelor în timp util, conform 
cerin elor i specifica iilor europene, pentru a se asigura un transport atractiv pentru calatori, 
simultan cu reducerea gradului de poluare. 

STRUCTURA ORGANIZATORIC   

Sistemul de transport public din Constan a este similar cu cel din municipii de dimensiuni similare 
din România. În ciuda faptului c  nu exist  ADI-T pentru Constan a înc , Zona Metropolitan  
Constan a (ZMC) este menit  a fi un instrument administrativ care vizeaz  promovarea eficient  a 
proiectelor comune de dezvoltare a zonei, ca un facilitator în atragerea de fonduri de investi ii i 
structurale i ca o platform  de colaborare între unit ile administrative responsabile pentru 
transportul public. Principalele obiective ale ZMC sunt urm toarele: 

1. Îmbun irea i dezvoltarea infrastructurii de transport, telecomunica ii i energie; 

2. Reducerea disparit ilor dintre localit ile situate în zona metropolitan ; 

3. Dezvoltarea i îmbun irea serviciilor publice; 

4. Protec ia mediului i dezvoltarea durabil ; 

5. Atragerea de noi investi ii i cre terea accesului la resurse. 

Nu exist  inca o Autoritate de Transport specific  în Constan a care s  se ocupe de dezvoltarea 
i planificarea transportului public. 

Serviciile de transport public sunt operate de RATC pe 22 de rute, cu o lungime total  de 268,6 
km, deservite de 549 de sta ii. Într-un efort de a sprijini turismul în România, în anul 2007, RATC, 
cu ajutorul Consiliului Local Constan a, a achizi ionat din Spania 10 autobuze Ayats cu etaj. 
Acestea au fost utilizate pentru a inaugura un traseu numit Constan a City Tour, ce lega gara 
central  din Constan a de una dintre cele mai renumite sta iuni, Mamaia. În prezent, în sezonul 
estival, RATC a lansat alte rute ce vizeaz  atragerea turi tilor de a utiliza transportul public pe 
litoralul românesc: Mamaia Estival, Delfinul i Sirena.  

Structura Managementului RATC 

Tabelul de mai jos (Tabelul 2.17) arat  num rul i clasific rile celor angaja i de RATC i este 
urmat de o organigram  a structurii de management a operatorului de transport public (Figura 
2.12). 
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Tabelul 2.17 Structura managementului operatorului de transport public  
Num r de oferi  349 

Num r de mecanici  179 

Num r de angaja i pentru sp lare / cur enie  12 

Angaja i indirec i în Departamentul de Transport  6 

Angaja i indirec i în Departamentul Tehnic  20 

Personal asisten   184 – se a teapt  alte detalii * 

Nr. total angaja i  750 

 
Figura 2.11 Organigrama Structurii managementului RATC 

Responsabilit i ale RATC 

RATC este responsabil pentru proiectarea re elei în conformitate cu un buget dat. Atunci când nu 
exist  un buget pentru linii modificate sau suplimentare de re ea, o propunere este înaintat  
Consiliului Local. O preocupare exprimat  de RATC a fost c , deoarece compania opereaz  
numai autobuze mari, nu este posibil ca liniile s  fie ajustate pentru a deservi mai bine unele 
dintre zonele reziden iale, care au adesea drumuri înguste i autovehicule parcate pe partea 
carosabil . 

Sursele financiare ale RATC Constanta sunt, în principal, urm toarele:  

 Subven ii  
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 Vânzarea de bilete i abonamente  

 Taxe  

 Suprataxe  

 Alte venituri (închirieri, publicitate, recuperarea de eurilor, etc.)  

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

Indicatori de performan   

În cadrul întâlnirii cu reprezentan ii de la RATC Constan a s-a relevat faptul ca regia nu 
func ioneaz  in baza unor indicatori de performan  specifici. Operatorul de transport public 
opereaz  re eaua dedicat  în func ie de bugetul alocat. Nu pare a exista un contract de servicii 
publice obligatorii în vigoare între Consiliul Local i RATC, conform cerintelor Regulamentului UE 
1370/2007. 

RE EAUA ACTUAL  DE TRANSPORT PUBLIC DIN ORA UL CONSTAN A  

Urm toarele figuri furnizeaz  informa ii cu privire la acoperirea serviciilor de transport public în 
municipiul Constan a. Figura 2.12 de mai jos ilustreaz  re eaua din 2011, de i diverse modific ri 
au fost f cute la re ea, cea mai recent  fiind în noiembrie 2014.   
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Figura 2.12  Re eaua RATC din Constan a în 2011 

 

RE EAUA PRECEDENT  DE TRANSPORT PUBLIC  

In continuare in Figura 2.13 de mai jos se prezint  re eaua de transport public din Constan a în 
anul 2002, având în func iune i o re ea extins  de tramvaie i troleibuze, la fel ca i autobuzele. 
Se observ  c  au existat 11 linii de tramvai, 11 linii de troleibuz i 5 linii de autobuz. Acoperirea 
general  a re elei pare similar  cu cea actual , de i exist  în prezent o cre tere a acoperirii în 
partea de vest i de nord a ora ului, unde s-au dezvoltat noi zone de retail. Serviciile anterioare 

tre N vodari, Lumina, Poiana i Nazarcea nu mai sunt operate de RATC. În plus, în timp ce 
anterior existau 2 trasee de troleibuz prin Mamaia la cap tul de nord i un serviciu de autobuz 

tre N vodari prin Mamaia, acum exist  doar serviciul turistic pe întreaga lungime de nord a 
sta iunii Mamaia. 
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Figura 2.13  Re eaua RATC în 2002 
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OPERA IUNI CU AUTOBUZE RATC  

Dup  cum s-a men ionat mai sus, serviciile de transport public din Constan a (inclusiv Mamaia) 
sunt operate de autobuze, despre care autorit ile cred c  ofer  o mai mare flexibilitate pentru 
re ea, în general, i pentru capacitatea de a modifica rutele individuale, în special. Autobuzele 
care opereaz  serviciile primare din ora  sunt furnizate de RATC. 

Nivelul de cerere de vârf pentru autovehicule (PVR) este de 133 de autobuze, care sunt necesare 
pentru a opera un total de 22 de rute. Deoarece totalul parcului include 196 de vehicule, acesta 
reprezint  un standard destul de redus de disponibilitate a vehiculelor (cu o cerin  de vehicule de 
rezerv  de 32%, în timp ce, de obicei, în alte orase din regiune este de 15%). În ceea ce prive te 
durata traseelor, acestea variaz  între: 

 Linia 3R – 8,8 km - Tomis Nord (Cire ica) - REAL 2 (cea mai scurt  rut  cu 17 sta ii de 
autobuz); 

 Liniile 5 i 40 (operate împreun ) – 26,4 km - Sere - Centru - Pesc rie (cel mai lung traseu 
non-turistic cu 53 de sta ii de autobuz); i 

 Liniile 5 i 40M (operate împreun ) – 38,2 km - Sere - Km. 5 - Centru - Pesc rie - Mamaia 
(Butoaie), cel mai mult, care este o extensie nordic  prin Mamaia cu un total de 72 de sta ii 
de autobuz. 

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

Cele mai frecvente trasee la orele de vârf ale dimine ii sunt: Liniile 5 i 40, linia 102 (Depou - 
Soveja - Bd Mamaia - Pesc rie sau Zorelelor.) i Liniile 2 i 43 (Tomis Nord Cire ica - Centru - 
Gara CFR - Poarta 6) la fiecare 5 minute, i linia 101C (Depou - B-dul Aurel Vlaicu - Gar  - 
Centru) i Linia 48 (CFR Palas - Centru - Poarta 2 port) la fiecare 6 minute, iar Linia 44 (Poarta 1 
Port - Maritimo - Betoane), i Linia 51 (Poarta 1 Port - Halta Traian (Inel II)) la fiecare 7 minute, iar 
Linia 42 (Tomis Nord Cire ica - Poarta 2 port) la fiecare 8 minute. 

Zona cu cele mai multe terminale de traseu este Gara CF cu 12 servicii ce leag  diferite destina ii 
cheie din municipiul Constan a i Sta iunea Mamaia. Mai multe rute opereaz  de-a lungul 
Bulevardului Ferdinand (6 servicii) i Bulevardul Mamaia (3 servicii). 

SERVICII DE TRANSPORT PUBLIC CU AUTOBUZE PRIVATE ÎN MUNICIPIUL CONSTANTA 

În plus fa  de re eaua de servicii de transport cu autobuzul operate de RATC, în zona 
municipiului Constan a exist , de asemenea, 9 servicii de microbuze operate de 3 companii 
private separate, toate fiind autorizate de c tre Municipiul Constan a. Aceste servicii, care 
func ioneaz  la o frecven  ridicat , nu dup  un program fix, sunt considerate necesare pentru a 
completa re eaua RATC, deservind str zi care nu pot sus ine autobuze mai mari decât 
microbuzele. 

Cele 3 societ i private sunt: - 

 SC Grup Media Sud Company SRL, care opereaz  6 servicii, Liniile 301-305 i Linia 309, 
care sunt afi ate pe harta urm toare: - 

 SC Sybel Pro Invest SRL, care opereaz  1 serviciu, Linia 314; i 

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

 
 
 O hart  care ilustreaz  serviciile operate de celelalte 2 companii este prezentat  mai jos: 
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Figura 2.15  Servicii de microbuze operate de Sybel Pro Invest i Dorada Transporting 
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Se poate observa din h ile de mai sus c  traseele lungi ale acestor servicii cu microbuze sunt 
paralele cu principalele artere de-a lungul c rora sunt operate serviciile RATC, existând astfel 
suprapuneri între traseele RATC i cele ale operatorilor priva i.  

ORGANIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC ÎN ZONA METROPOLITAN  

Transportul public în Zona Metropolitan  Constan a din afara ora ului este organizat de Consiliul 
Jude ean Constan a, a a cum este cazul în alte zone urbane i rurale mai mici. Operatorii priva i 
acoper  rute specificate în cadrul unui sistem de licen e, licen ele fiind acordate în urma unui 
proces de licita ie competitiv . Acesta este un sistem standard operat în România în conformitate 
cu normele i deciziile Autorit ii Na ionale pentru Reglementarea Serviciilor comunitare de utilit i 
publice (ANRSC). Consiliul Jude ean determin  detaliile necesare traseelor, timpii i frecven a, i 
trimite aceste informa ii c tre ANRSC, care organizeaz  un proces de licita ie electronic  în 
numele Autorit ii. 

Fiecare traseu este ofertat pentru o anumit  perioad i criteriile de selec ie sunt, printre altele, 
referin ele de func ionare ale operatorului i calitatea materialului rulant. Aspecte inedite ale 
sistemului sunt c  autobuze individuale specifice trebuie s  fie nominalizate pentru a opera 
fiecare serviciu (în loc de o referin  mai generic  privind vârsta, tipul i caietul de sarcini) i c  
puncte sunt acordate operatorului existent al serviciului ofertat, care ofer  un avantaj încorporat 
operatorului istoric. Nu se ofer  o subven ie, iar serviciile sunt uneori grupate pentru a include 
rute profitabile i neprofitabile, pentru ca operatorii s  poat  "finan a la comun" rute care nu 
transport  mul i c tori cu rute care sunt foarte profitabile. 

Tabelul de mai jos prezint  operatorii care au primit licen e în decembrie 2013 pentru a opera 
servicii ce leag  Ora ul Constan a de restul jude ului Constan a i care prev d, de asemenea, 
conexiuni locale între comunit ile mai mici i mai apropiate de marile ora e din jude , dar i în 
cadrul Zonei Metropolitane. 

Tabelul 2.19 Operatori priva i cu licen e emise de Consiliul Jude ean Constan a pentru operarea 
serviciilor de autobuze 

Denumirea operatorului  
Num rul de 

rute 
acoperite  

Nr. rutelor  
Num rul de 
autobuze în 
func iune  

Metropolitan SRL 12 4, 5, 21, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 43, 93 57 

Servcom Adrian SRL 7 8, 41, 45, 59, 80, 88, 92 15 

Dumacris Inst 6 23, 24, 25, 26, 75, 84  

2+Menv Transcom SRL 4.5 13, 14, 81, 82, 85 5 

Trans Tur SRL 4 3, 9, 57, 62 15 

Georgiana & Alina SRL 4 16, 17, 18, 19 5 

Transevren SRL 4 27, 42, 58, 69 21 

Amet Impex SRL 4 47, 50, 51, 86 5 

Emanuel Trading SRL 4 64, 65, 66, 67 9 

Marcon Star SRL 3 6, 7, 48 12 

Darocrim SRL 3 29, 30, 79 9 

Indelcomo SRL 3 32, 70, 71 6 

Aigean Import-Export SRL 3 52, 53, 54 7 

GIS Trans Rapid SRL 2 1, 2 2 

Mercado Sud SRL 2 10, 31 2 

Nursen Transcom SRL 2 11, 63 6 

Muslin SRL 2 60, 61 3 
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Nordiana Nis SRL 2 72, 73 5 

Trans Moviay SRL 1.5 12, 14 2 

Pelicanul de AVR SRL 1 15 3 

Arslan Kizlar SRL 1 20 2 

99 Nar Tour SRL 1 28 1 

Covax Tours SRL 1 33 2 

Marco Trans SRL 1 44 2 

Capitol Trans SRL 1 46 1 

Eurotrans Tur SRL 1 49 4 

Simpa Trans SRL 1 55 10 

Vibo Trans SRL 1 56 2 

Timona S SRL 1 68 9 

Dorinta SRL 1 74 1 

Grup Media Sud SRL 1 76 14(+10) 

JTA Transgroup SRL 1 77 9 

Electro Tur SRL 1 78 2 

Auto Giroem SRL 1 83 1 

Capitol Expres SRL 1 91 1 

TBA ? 87 2 

TBA ? 89 1 

TBA ? 90 1 

Constant Trans SRL 1 94 2 

TOTAL 89  267(+10) 

 

SISTEM / STRUCTURI DE TARIFE RATC 

Tarife pentru Serviciile RATC  

Tarifele percepute în prezent sunt urm toarele:- 

Tabelul 2.20 Tarife standard percepute de RATC 
Tip bilet  Cost în Lei 

Dus  1,50 

Dus-întors  3,00 

Dus Mamaia - Constan a 4,00 

N.B. Biletele sunt tip rite pe hârtie termic   

Biletele sezoniere sunt, de asemenea, disponibile la urm toarele pre uri la tarife reduse, de 
exemplu, un bilet pentru 24 de ore cost  5 lei, un bilet de 7 zile - 24 lei i un abonament de 1 lun  
pentru dou  linii cost  80 lei. 

Sistemul folosit pentru tarifele reduse sau gratuite pentru grupuri speciale de persoane este 
comun în România. Exist  un tabel pentru toat ara, stabilind toate tarifele pentru diferite grupuri. 
Parlamentul României i Consiliul Local sunt responsabile pentru stabilirea ratelor de actualizare 
pentru aceste grupuri, astfel pl ile compensatorii c tre operatorii de transport cu autobuzul sunt 
finan ate din bugetul de stat i bugetul local. De exemplu, Guvernul Central prevede finan area 
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pentru persoanele cu dizabilit i i veteranii de r zboi, în timp ce Consiliul Local i municipalit ile 
stabilesc beneficii pentru persoanele în vârst . 

Costuri i venituri pentru Transportul Public RATC 

Tabelul 2.21 de mai jos prezint  principalii indicatori de utilizare a parcului de autobuze din 
Constan a. 

Tabelul 2.21 Utilizarea parcului auto RATC Constan a 2013  
Descriere  Autobuze 

1.  Num r de autobuze disponibile 198 

2.  Num r de autobuze maxim în func ionare în orele de vârf  133 

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

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

5.  Nr. mediu de kilometrii per autobuz disponibil   46.100    

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

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

8. Num r de km. per litru de benzin  / per KWh n.a. 

9.  Num r de locuri în picioare per m² 6 

10. Num r de curse de c tori  51.504.734 

11.  Num r de kilometri pe scaun   685.000.000   ‘) 

12.  Num r de kilometri per pasageri  150.000.000  “), 

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

   ‘) estimare, în func ie de Num r de 75 de locuri, inclusiv nr. mediu de locuri în picioare per autobuz  
   “) estimare, în func ie de lungimea medie de 3 km per curs  de pasageri  

Aceste cifre demonstreaz  urm toarele: 

 Punctele 1-3: Num rul de autobuze disponibile este destul de mare în compara ie cu num rul 
maxim de vehicule necesare pentru func ionare. A a cum este men ionat mai devreme, de 
obicei raportul de la punctul 3 este între 80% i 90%. Acest lucru poate însemna c  o parte 
din flota de autobuze nu este în stare mecanic  adecvat  pentru a fi utilizat  zi de zi i este, 
uneori, p strat  pentru piese de schimb sau pentru a fi reparat  în caz de urgen . RATC 
explic  faptul c , datorit  unei sc deri a num rului de c tori, compania a decis s  reduc  
num rul de autobuze. Prin urmare, este de a teptat ca o parte din autobuzele disponibile s  
fie vândute sau casate. 

 Punctele 5 i 6: Din acela i motiv, utilizarea vehiculelor în kilometri i ore per vehicul pe an 
este destul de sc zut ; de obicei, aceste cifre sunt în jur de 40% mai mari. 

 Punctul 7: Viteza medie de deplasare este relativ sc zut  pentru un ora  la fel de mare ca i 
Constan a. 

 Punctul 9: Num rul de c tori în picioare pe m² (6) este mai mare decât în Europa de Vest, 
unde acest standard este de 4-4,25. Un num r mare de c tori în picioare face transportul 
public mai pu in confortabil i, pentru a face transportul public competitiv cu transportul privat, 
confortul este un element cheie. 

 Punctul 13: Utilizarea medie (estimat ) a scaunelor este relativ sc zut  pentru o ar  din 
Europa Central . Dac  s-ar fi aplicat un num r mai mic de locuri în picioare pe m², acest 
procent ar fi, desigur, mult mai mare, dar chiar i în acest caz, utilizarea scaunelor ar fi relativ 
sc zut  pentru standardele Europei Centrale. 

Tabelul 2.22 prezint  principalii indicatori de utilizare a personalului direct i indirect. 
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Tabelul 2.22 Utilizarea personalului RATC Constan a 2013 
Descriere  Autobuze 

14.  Num r de oferi 349 

15.  Num r de ore de parcurs pentru vehicule  673,621 

16.  Num r mediu de ore de parcurs per ofer (14):(13) 1,930 

17.  Num r de mecanici  179 

18.  Num r de ore lucrate de mecanici  285.400   ’) 

19. Num r mediu de ore lucrate per mecanic  (17):16) 1.595 

20. Num r de angaja i care se ocup  de sp lare / cur enie  12 

21. Num r de controlori de bilete        36    “) 

22. Num r de persoane implicate indirect în departamentul de trafic  6 

23. Num r de persoane implicate indirect în departamentul tehnic  20 

24. Num r de al i angaja i implica i indirect 184 

25. Num rul total al personalului  786 

26.  Rat  îmboln vire oferi (ore de boal  % din orele contractuale) 3,47% 

27.  Rat  îmboln vire mecanici (ore de boal  % din orele contractuale) 2,93% 

28.  Rat  îmboln vire total personal (ore de boal  % din orele contractuale) 1,44% 

29.  Num r de personal direct ( oferi, mecanici, sp tori de ma ini) 540 

30.  Num r de personal indirect  246 

31.  Raport num r de angaja i implica i indirect : direct (27):(26) 46% 

‘) estimare f cut  de RATC, în func ie de 23.787 de ore lucrate în octombrie 2013 
 “) estimare f cut  de o companie extern , care este de inut  50% de RATC 
 

În tabelul 2.22 num rul de personal este considerat a fi mediu comparativ cu num rul de 
autovehicule i serviciile de transport. Acest lucru poate indica faptul c  eficien a este medie, dar 
ar putea reflecta, de asemenea, c  num rul de autobuze, în special, este mai mare decât ar 
trebui s  fie. 

Num rul de mecanici este foarte mare în compara ie cu num rul de autobuze disponibile i chiar 
mai mult în compara ie cu num rul maxim de autobuze în func iune. Raportul dintre num rul de 
mecanici comparativ cu autobuzele în orele de vârf este de aproximativ 1,35 în timp ce un raport 
de 0,3 – 0,4 ar fi cel normal, chiar luând în considerare vârsta medie a flotei de autobuze. RATC 
explic  faptul c  sunt necesari mai mul i mecanici pentru extinderea duratei de via  a celor mai 
vechi autobuze, unde fiabilitatea motorului s-a dovedit a fi o problem . 

De asemenea, raportul dintre personalul indirect i direct este destul de mare, mai ales având în 
vedere num rul mare de mecanici: acest raport este de obicei între 15% i 30%. În multe ri 
sarcinile cu privire la planificarea, organizarea, controlul, monitorizarea etc. transportului public se 
realizeaz  de c tre autoritatea responsabil  cu transportul public. În aceste cazuri, raportul 
men ionat este cuprins între 15% i 25%. În Constan a aceste sarcini sunt efectuate de RATC, ce 
ar explica un raport mai mare, între 30% i 40%. Raportul real de 46% ar putea indica unele 
ineficien e în rândul personalului indirect. RATC a explicat c  mul i angaja i sunt folosi i pentru a 
vinde bilete în diferite loca ii din ora i a subliniat c  num rul total al personalului angajat în anul 
2001 a fost de aproximativ 2.000, comparativ cu 750 în prezent. 

Tabelul 2.23 arat  c  veniturile medii per km de vehicul sunt relativ sc zute, chiar i inând seama 
de diferen ele de salarii medii dintre vestul i centrul Europei. Un motiv important este c , în 
România, respectiv în Constan a, mai multe categorii de c tori au dreptul s  foloseasc  
transportul public la tarife reduse sau chiar gratuit. În leg tur  cu acest aspect, pl ile 
compensatorii sunt foarte mari în compara ie cu veniturile ob inute de la c tori. 
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Tabelul 2.23 Raporturi financiare RATC Constan a 2013 (RON)   
Descriere Autobuze 

32.  Încas ri de la pasageri  21.385.028 

33. Total costuri                     47.735.927 

34. Raport acoperire costuri  44,8% 

35.  Încas ri per kilometru pasageri      (25):(11)  0,14 

36.  Încas ri per kilometru vehicul       2,34 

37.  Încas ri per or  vehicul (25):(14)    31,75 

38. Subven ii pentru transportul public  19.486.099 

39.  Subven ii ca % din încas rile de la pasageri 91,1% 

40. Total costuri per kilometru vehicul 5,23 

41. Total costuri per or  vehicul 70,86 

  

SISTEM / STRUCTURI TARIFE – TARIFE PRIVIND SERVICIILE OPERATORILOR PRIVA I ÎN 
ZONA METROPOLITAN  

Operatorii priva i de microbuze din ora  î i stabilesc propriile tarife, care trebuie în mod evident s  
ia în considerare tarifele practicate pe traseele paralele cu RATC. Ei nu primesc pl i 
compensatorii de la Consiliul Local pentru reducerea tarifelor pentru persoanele în vârst , prin 
urmare nu ofer  reduceri. Exist  o problem  în plus i anume c  pre urile sunt încasate în 
numerar, dar nu se emit bilete. 

Operatorii priva i stabilesc tarifele pentru serviciile operate în baza licen elor acordate de Consiliul 
Jude ean în conformitate cu cererea pie ei, în contrast cu serviciile oferite de Ora , caz în care 
tarifele sunt stabilite de Municipalitate. Un exemplu este cel al biletului de la Medgidia la 
Constan a, care este de 9 lei. Reduceri sunt date, de obicei, pentru bilete sezoniere, de exemplu, 
un permis tipic lunar se va baza pe 40% din tariful unic. Odat  ce operatorul prime te licen a, 
exist  doar controale limitate privind opera iunile sale, de i performan a i fiabilitatea vor fi luate 
în considerare la urm toarea licita ie i serviciile sunt monitorizate de personalul Consiliului 
Jude ean. 

Tarifele unice tipice pentru serviciile de transport cu autobuzul spre alte destina ii din România i 
tre destina ii interna ionale: 

Constan a - Bucure ti   50 Lei 
Constan a - Varna, Bulgaria  70 Lei 
Constan a – Londra, Marea Britanie €100 

OPERA IUNI CU TAXIURI ÎN ORA UL CONSTAN A 

Reglementarea taxiurilor în Constan a se efectueaz  prin Legea privind operatorii de taxi din 
2003, care include politica prin care num rul de autoriza ii emise s  fie de 4 autoriza ii la fiecare 
1.000 de locuitori. Pentru Ora ul Constan a, numarul a fost ini ial stabilit la 1.500 de autoriza ii, în 
urma discu iilor cu asocia iile profesionale. Acest lucru s-a schimbat în etape din 2003 pân  la o 
cifr  de 1.890, dar a fost acum redus la 1.720 de autoriza ii. 

Legea nu permite ajust ri sezoniere ale autoriza iilor (a a cum ar fi adecvat pentru Constan a 
vara), dar acesta este un proces complex care necesit  o procedur  de licita ie i a fost încercat o 
dat  în Constan a în anul 2004, dar nu a fost considerat un succes. 

Înainte de 2007, ora ul a implementat o politic  conform c reia o treime din autoriza ii s  fie 
pentru operatori priva i i dou  treimi pentru companii de taxi, dar acum nu exist  o astfel de 
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prevedere. Exist  611 firme de taxiuri care opereaz  în Constan a, din care doar 10 au 10 
vehicule sau mai multe. Cel mai mare operator dispune de 60 de vehicule. Fiecare taxi din 
Constan a trebuie s  fie testat la fiecare 6 luni de la data achizi iei de un centru de inspec ie 
autorizat. Testarea la fiecare 12 luni dup  ce vehiculul are deja o vechime de 3 ani este aceea i 
cu cea întreprins  pentru toate vehiculele particulare. 

Exist  un nivel semnificativ de func ion ri ilegale, neautorizate de taxi în ora , în special seara la 
punctele de transfer mari, cum ar fi gara principal . Poli ia rutier  este responsabil  pentru 
sanc ionare, dar este aproape imposibil s  se identifice ac iunile ilegale odat  ce vehiculele sunt 
în mi care. 

SERVICII DE AUTOBUZE INTERJUDE ENE I INTERNA IONALE 

În plus fa  de serviciile care sunt asigurare în mare m sur  în jude ul Constan a, exist  un 
num r mare de servicii autorizate la nivel na ional i interna ional de operare dintr-un num r de 
sta ii de autobuz, în principal situate la gara principal , dar i într-o loca ie din partea de nord a 
ora ului i de la sediile diferi ilor operatori priva i. Acestea sunt cuprinse în tabelul urm tor, unde 
destina iile c tre alte jude e din România sunt prezentate cu ro u, iar destina iile interna ionale cu 
negru. Num rul de curse pe zi sunt notate atunci când dep esc 2 c torii: 

Tabelul 2.24 Destina iile majore deservite de terminalele de autobuze din Constan a 
Operator Destina ie major  (interna ional ) 

Aerobus Services 
Grecia  

Moldova 
Turcia  

Alexatrans Austria/Germania/Fran a 

Conex Trans Italia 

Lilian Express Grecia  

Saiz Tours Spania  

Sempre Dritto Italia 

Sud Mercado Bulgaria (peste 10 curse pe zi) 

Trans Sevren Turcia 

TST Turistik Austria/ Germania /Belgia/Marea Britanie  
Italia 

Operator Destina ie major  (România) 

Aerobus Services 

Bucure ti (5 curse pe zi) 
Bucure ti/Sibiu/Cluj Napoca 

Bucure ti/Craiova/Orlova 
Ia i/Bucure ti/Bac u/Suceava 

Lilian Express Bucure ti 

GSM Trans Bucure ti (5 curse pe zi) 

All Trans Com ra i 

Bosfor SRL ra i 

Alexatrans Cluj Napoca 

Antares Transport Râmnicu Vâlcea 

Aventin Trade 

Gala i 
Ia i 

Piatra Neam  
Sibiu 

Comanto Trans Aeroportul Otopeni, Bucure ti (3 curse pe zi) 
Bucure ti (4 curse pe zi) 

Direct Aeroport Aeroportul Otopeni, Bucure ti (9 curse pe zi) 

GSM Trans Aeroportul Otopeni, Bucure ti (2 curse pe zi) 
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Simpa Trans Aeroportul Otopeni, Bucure ti (4 curse pe zi) 
Bucure ti (6 curse pe zi) 

Sir Trans Aeroportul Otopeni, Bucure ti (3 curse pe zi) 
Bucure ti (5 curse pe zi) 

Horas Bucure ti/Sibiu 

Diligentia Sud Nord Macin (5 curse pe zi) 
Isaccea 

Trace Trans 

Macin (2 curse pe zi) 
Tulcea (15 curse pe zi) 
Daieni (3 curse pe zi) 

Ia i 
Foc ani 

I C Br tianu 
6 Martie 
Jurilovca 

Sherif Transport Tulcea (3 curse pe zi) 

Grup ATYC Mamaia/Hâr ova/Slobozia/Ploie ti sau Târgovi te 

Marcon Star Viile 

Mat Dan Râmnicu Vâlcea 

Fany Cluj Napoca 

Ovidius Trading Curtea de Arge  

Rides Star I C Br tianu 

Sud Mercato Gala i (11 curse pe zi) 

Servcom Adrian Ostrov 

Sidrom Star Buz u 

Steriana Daieni 

Timona 6 Martie 

Tinioris Mar Cerbu 
6 Martie 

Transbus Codreanu Bra ov 

TST Turistik Sibiu 

Trans Dor Boto ani 

Patru Plus Trans Gura Humorului 

Trans Sevren Suceava 
Gura Humorului 

RVG 

Gura Humorului 
Vatra Dornei 

Dorohoi 
Boto ani 

Vertrantis Bârlad 

Vibo Trans ra i 

Tudan ra i 

99 Nar Tour Slobozia/Ploie ti (5-6 curse pe zi) 

Dup  cum se poate observa din tabelul de mai sus, exist  servicii foarte extinse operate c tre o 
gam  larg  de destina ii de un num r mare de operatori priva i, dintre care mul i opereaz , de 
asemenea, linii de autobuz autorizate de Consiliul Jude ean. Un aspect deosebit îl reprezint  cele 
25 de curse pe zi operate la Aeroportul Otopeni din Bucure ti, împreun  cu cele peste 30 de 
curse pe zi c tre Bucure ti. 

Urm toarele destina ii mai populare sunt Tulcea (18 curse pe zi), Gala i (11 curse pe zi), Macin (7 
curse pe zi) i Slobozia i Ploie ti (7 curse pe zi). 
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PROBLEME 

Principalele probleme legate de infrastructura de transport public din municipiul Constanta sunt 
standardul relativ sc zut de facilit i i lipsa unor panouri informative in sta ii. Infrastructura 
sta iilor de autobuz nu este conceput  pentru a facilita îmbarcarea i coborârea persoanelor în 
vârst , a celor cu dezabilit i i a p rin ilor cu copii i c rucioare. Parcul de autobuze RATC este 
cu podea joas , care ajut  foarte mult accesibilitatea, însa construc iile destinate opririlor în 
sta iile de autobuz nu sunt concepute pentru a asigura un bun acces pentru persoanele cu 
dizabilit i. În plus, aproape toate autobuzele folosite pentru trasee de autobuz autorizate de 
Consiliul Jude ean nu sunt accesibile pentru persoanele cu dizabilit i i pentru persoanele in 
vârst  , având trepte abrupte de la nivelul pavajului pân  în interiorul autobuzului. 

O alt  problem  este num rul de sta ii de autobuz, precum i localizarea lor, de multe ori 
incomod , acest lucru putand fi îmbun it relativ usor in viitor printr-un management mai eficient 
al serviciilor. 

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

Urm toarele probleme i concluzii au fost identificate în raport cu infrastructura de transport 
public urban în Zona Metropolitan  Constan a: 

 Exist  necesitatea semnarii unuicontract de servicii publice (CSP) între RATC i Consiliul 
Local, pentru a se asigura conformitatea cu reglement rile UE, si, de asemenea, pentru a 
stabili indicatorii de performan  specifici serviciului prestat; 

 O mai bun  integrare între serviciile de transport cu autobuzul la nivel urban i interurban ar 
putea fi realizat  prin crearea unei Autorit i de Transport Metropolitan (ADI-T); 

 De i exist  o integrare rezonabil  între serviciile de transport cu trenul, autobuzul i taxiul, 
acest lucru ar putea fi mult îmbun it prin reproiectarea major , în special în zona g rii 
principale din Constan a; 

 Nu exist  m suri privind prioritizarea autobuzelor in trafic (prin benzi dedicate si semafor 
propriu) - planificarea i introducerea lor ar trebui s  fie o prioritate, deoarece cre terea 
num rului de ma ini personale i congestionarea traficului vor duce la agravarea fiabilit ii 
serviciilor de transport public; 

 Sistemele de bilete folosite sunt dep ite i ar fi nevoie de introducerea unui sistem de E-
Ticketing la nivelul întregii re ele; 

 Pentru a rezolva problema num rului excesiv de autoturisme în ora , în special în timpul 
sezonului de var , se pot dezvolta infrastructur i servicii de tip Park-and-Ride, propuse în 
puncte importante de pe arterele majore de intrare în ora ; 

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

 Introducerea de informa ii în timp real (panouri electronice de afisaj in statiile de autobuz) ar 
încuraja persoanele care nu sunt înc  utilizatori s  ia în considerare utilizarea serviciilor de 
transport public; 

 Lipsa de accesibilitate (capacitatea oamenilor cu probleme de a se urca / coborî) în 
autobuzele de pe rutele or ene ti i jude ene, reprezint  o problem  care trebuie abordat  
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în viitor printr-o reconsiderare a specifica iilor vehiculelor utilizate si o reproiectare a statiilor, 
dupa caz; 

 Lipsa unei finan ri adecvate problemelor identificate este o provocare posibil , având în 
vedere dimensiunea propus  a programului; 

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

 

2.5 TRANSPORTUL PE CALEA FERATA 

Re eaua de cale ferat  

Figura de mai jos (Figura 2.16) este o reprezentare schematic  a re elei feroviare din zona 
Constan a, publicat  de CFR. Se observa c  exist  o linie dubl  electrificat  aerian  ce ruleaz  
de la Constan a în direc ia vestic  spre Bucure ti, i care face parte din linia Coridorului IV care, 
la rândul s u, este un element al re elei feroviare a UE TEN-T, care ruleaz  de la Constan a la 
Bucure ti, Ploie ti, Bra ov, Sighi oara, Arad i apoi Budapesta. Aceast  linie a fost reabilitat  
recent pentru a asigura viteze de 160 km / or  pentru trenurile de c tori i de 120 km / h pentru 
trenurile de marf , de i aceasta pare s  fi f cut o diferen  din punct de vedere al timpilor de 
parcurs. În plus, exist  o cale ferat  electrificat  dubl  de la Fete ti, nd rei prin F urei i pân  
la Buz u, cu conexiuni cu alte coridoare feroviare importante. 

Linia ferat  electrificat  dubl  duce, de asemenea, la Agigea i Ecluza Agigea, cu o linie de cale 
ferat  simpl  neelectrificat  ce merge spre sud în Mangalia. Fiind un port comercial important, 
Constan a are leg turi feroviare directe în multe dintre facilit ile portuare, cu mi ri 
semnificative de marf  la i din aceste loca ii. 

Exist , de asemenea dou  linii neelectrificate cu o singur  direc ie, operate de companii private 
ca i linii "non-interoperabile". Una dintre acestea, care este doar linie de marf , este operat  de 
SC Grup Feroviar Român (GFR), unul dintre cei mai mari operatori de transport feroviar din 
România, i ruleaz  la sud-vest de Doroban u i nord-est spre Capu Midia, cu o conexiune între 

vodari i Constan a. Cealalt  linie, tot pentru transport de marf  exclusiv, func ioneaz  de la 
Medgidia la Negru Vod i pân  în Bulgaria, i în direc ia nord de la Medgidia la ora ul Tulcea. 
Aceast  linie este, de asemenea, operat  de o companie feroviar  privat , SC Transferoviar Grup 
SA (TFG). Un serviciu de pasageri a fost operat pentru o perioad  scurt  de timp de CFR i C ile 
Ferate de Stat din Bulgaria în anul 2009 între Bucure ti i Varna, Bulgaria, prin Negru Vod , dar a 
fost retras rapid din cauza utiliz rii reduse. 

La nivel strategic, propunerile de actualizare i modernizare a Coridorului IV pentru a permite 
viteze mai mari au fost deja puse în aplicare pe sec iunea de la Constan a la Bucure ti i la 
Ploie ti i chiar pân  la Predeal. Acest lucru înseamn  c  structura de baz  a liniei principale de 
cale ferat  de la Constan a spre Bucure ti este în stare foarte bun , cu toate acestea starea liniei 
de cale ferat  de la Constan a la Mangalia i infrastructura asociat  nu este clara, de i nivelul de 
furnizare a serviciilor sugereaz  c  este într-o stare rezonabil . Un studiu tehnic complet ar fi 
necesar pentru a determina situa ia exact .  
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Figura 2.16  Diagrama re elei de cale ferat  din Zona Constan a  

 

Exist  propuneri de a construi un terminal multimodal în Constan a, ca parte a planului de 
dezvoltare de terminale pentru România. Figura urm toare, primit  de la CFR, ilustreaz  ora ele 
în cauz . Cel mai probabil loc pentru a construi un terminal multimodal în Constan a ar fi 
antierele de transport de marf  din zona portului. Urm toarele detalii au fost furnizate privind 

proiectele pentru terminalele intermodale din România: 

 Valoare estimat : 118 milioane Euro  

 Propunere de finan are: POS-T 2007-2013, POIM 2014 - 2020 i Bugetul de Stat  

 Stadiul actual: Studii de fezabilitate lansate  

 Durata execu iei: 2013 – 2023 
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Figura 2.17  Terminale intermodale marf  propuse 

 

Exist , de asemenea propuneri pentru o cale ferat  - linie de mare vitez , ceea ce ar fi o parte 
integrant  a re elei globale TEN-T menite s  ofere o solu ie durabil  pentru asigurarea mobilit ii 
la nivelul UE (Re eaua TEN-T din România este ilustrat  în Figura 2.18 de mai jos i linia de cale 
ferat  de mare vitez  propus  în Figura 2.19). Acest lucru ar fi realizat printr-o extensie a liniei de 
mare vitez  Paris - Viena, prin intermediul conexiunii Viena - Budapesta - Szeged i ar avea o 
valoare estimat  de 11 miliarde euro. Infrastructura propus  ar fi par ial pe aliniamente existente 
i par ial pe rute noi, dar de la Bucure ti la Constan a ar urma linia de cale ferat  existent . 
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Figura 2.18  Re eaua de cale ferat  european  Ten-T în România (2014) 

 
 
Figura 2.19  Linie de cale ferat  de mare vitez  propus   
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Loca ii pentru g ri  

a cum este descris mai sus, re eaua feroviar  de c tori în zona Constan a este limitat  la 
linia principal  c tre Bucure ti i o ramifica ie de la gara principal  din Constan a c tre Mangalia. 
Sta iile amplasate pe aceste linii sunt ilustrate în Figura 2.20 de mai jos. 

Figura 2.20  Linii de cale ferata în Polul de Crestere Constan a ce indic  toate g rile 
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Gara Constan a  

Principala gar  din Constan a este destul de bine situat  pentru acces la centrul ora ului i este, 
de asemenea, un terminal major pentru liniile de autobuz RATC, care ofer  mijloace de transport 

tre cele mai importante destina ii din ora . Gara a fost par ial renovat  în urma cu câ iva ani. 

ri locale  

Liniile c tre Mangalia i Medgidia i dincolo de aceste localit i sunt bine deservite de g rile 
locale. 

EVALUARE 

Infrastructura feroviar  este în general neatractiv  pentru majoritatea pasagerilor. De i gara 
principal  din Constan a a fost renovat  în urm  cu câ iva ani, aceasta renovare nu a generat 
schimbari pozitive majore. A a cum este frecvent în România, gara nu este foarte accesibil  
pentru persoanele cu dezabilit i. 

Prestarea de servicii pe linia Constan a - Mangalia ar putea justifica îmbun irea frecven ei, îns  
fiind un tronson cu o singur  linie, un studiu tehnic ar evalua dac  acest lucru ar putea fi realizat 

 alte investi ii în infrastructur , cum ar fi furnizarea unor bucle suplimentare de trecere sau 
chiar par ial linii duble. 

O posibilitate pe termen lung este adaptarea liniei Constan a - Mangalia pentru operarea de 
trenuri tramvai sau a unui sistem de metrou u or, acesta din urm  fiind independent de sistemul 
de transport feroviar greu, ceea ce ar permite în continuare utilizarea g rii principale din 
Constan a. 

De asemenea, pe termen lung, poate exista un poten ial pentru linia de transport exclusiv de 
marf  între Constan a i Doroban u sau partea de sud a acesteia, fiind convertit  pentru operarea 
de trenuri tramvaie sau tranzit cu metroul u or, pentru a forma coloana vertebrala a unei re ele de 
transport public de la nord la sud, poate chiar unit  cu linia c tre Mangalia. 

PROBLEME 

Urm toarele probleme i concluzii au fost identificate în leg tur  cu infrastructura feroviar  din 
zona Metropolitan  Constan a: 

 rile i infrastructura local  permit servicii feroviare locale rezonabile pe liniile de la 
Constan a la Mangalia i pe linia principal  pân  la Medgidia; 

 Prin modernizarea liniei principale din Constan a spre Bucure ti s-a asigurat faptul c  ora ul 
Constan a este bine conectat la nivel de cale ferat  cu alte p i ale rii;, consideram ca s-ar 
putea asigura timpi de c torie redu i prin servicii Inter City;  

 Corelarea serviciilor de transport cu autobuzul, trenul i taxiul la gara principal  din Constan a 
ar putea fi mult îmbun it , daca s-ar lua în calcul o reorganizare a spa iului pentru 
autobuze RATC i cele dou  terminale de autobuz utilizate de operatorii priva i de transport 
cu autobuzul; 

 De i exist  un nivel rezonabil de servicii locale pe linia de ramifica ie c tre Mangalia, orice 
îmbun iri suplimentare prin cre terea frecven ei ar necesita investi ii în îmbun irea 
infrastructurii; 

 Punctele de transfer între serviciile de transport cu autobuzul i trenul din alte sta ii din polul 
de cre tere, care au o calitate redus , ar putea beneficia de o îmbun iri;  
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 Poten ialul pentru crearea unui sistem de tip Light Rail care func ioneaz  pe direc ia nord sud, 
în mare parte folosind inele i infrastructura existente (dintre care unele nu pot fi utilizate în 
prezent) ar trebui s  fie considerat ca o ini iativ  pe termen lung.  

2.6 TRANSPORTUL DE MARF  

România a f cut unele progrese privind dezvoltarea logistic  în ultimii ani, fapt dovedit si de 
analizele din ultima perioada. Performan a lan urilor de aprovizionare interna ionale este 

surat  cu ajutorul indexului de performan  logistic  (LPI) al B ncii Mondiale în 2012. Potrivit 
indicelui de performan  logistic  lansat recent, România a avansat la pozi ia 54 în 2012, 
reprezentând 63,8% din cel mai mare participant, comparativ cu pozi ia 59 sau 59,1% din LPI 
anterior (2010) i pozi ia 51 sau 59,8%, în LPI din 2007. 

Sectorul logistic din România este situat strategic, la intersec ia a numeroase drumuri care leag  
Europa de Vest i de Est, precum i nordul de sud i, de asemenea, pe axele de tranzit dintre 
Europa i Asia, subliniaz  importan a unei infrastructuri bine dezvoltate pentru România. Cu toate 
acestea, infrastructura de transport din România nu este bine privit  de c tre operatorii de 
transport i datele din componenta intern  LPI valideaz  aceste concluzii: infrastructura de 
transport este slab , investi iile sunt reduse, este fragmentat i variaz  în ce prive te calitatea. 

Infrastructura comercial  din România este format  din drumuri, c i ferate, transport pe c ile 
navigabile interioare, porturi, aeroporturi i facilit i de depozitare i transbordare. Aproximativ 
60% din marfa în trafic pe distan e lungi este rutier , cea mai mic  cot  de transportul de m rfuri 
rutier în Europa de Est i Central  (EEC). Aceasta este urmat  de transportul maritim cu aprox. 
31,2%, transportul feroviar de marf  cu 20%, c ile navigabile interioare cu 20%, care este printre 
cele mai ridicate cote de transport de marf  pe c i navigabile interioare din EEC i depozitare cu 
5,2%. 

Logistic , Depozitare i Centre comerciale în afara Ora ului 

Figura 2.21 arat  loca iile de depozitare, opera iuni logistice i zonele comerciale majore din 
Constan a, situate la distan  de centrul ora ului. Cele mai multe dintre unit i sunt situate la vest 
de Constan a cu zona portului situat  la sud de centrul ora ului. Sectorul de retail joac  un rol tot 
mai important pe pia a logistic , care se reflect  în imediata apropiere a utiliz rii terenului retail 
lâng  zonele de logistic , depozitare i industriale.  
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Figura 2.21  Zone Retail, Logistice, Industriale i de Depozitare  

 

Tabelul 2.25 de mai jos prezint  un rezumat al loca iilor zonelor comerciale din afara ora ului, 
precum i principalele zone de depozitare i zone logistice. Zonele industriale studiate includ 
companii de produc ie i tehnologice, combinate cu zone cu companii de depozitare, stocare i 
distribu ie / logistic . 
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Tabelul 2.25 Loca ii i leg turi de transport cu cele mai importante zone comerciale, logistice i de 
depozitare din afara ora ului  

Nr. Denumire / Zon   Utilizarea terenului  

1 City Park Mall Comercial / Retail 

2 TOM Shopping Centre Comercial / Retail 

3 Maritimo Shopping Centre Comercial / Retail 

4 Metro / BauMax Comercial / Retail 

5 Cora Retail Centre Comercial / Retail 

6 Doraly Expo Market Comercial / Retail 

7 Praktiker / Metro Comercial / Retail 

8 Dedeman / Selgros Comercial / Retail 

9 Zona de depozitare i industrie local  Traian Industrial / Logistic  

10 Zona Industrial  la nord de Gara Palas  Industrial / Logistic  

11 Zona Industrial  Palas  Industrial / Logistic  

12 Zona Industrial  la sud de Str. Justi iei Industrial / Logistic  

13 Zona Industrial  la sud de Str. Caraiman Industrial / Logistic  

14 Portul Constan a (partea de nord) Industrial / Logistic  

15 Portul Constan a (partea de sud) Industrial / Logistic  

EVALUARE 

Tabelul de mai jos 2.26 ofer  un rezumat al loca iilor principalelor zone de depozitare, zone 
logistice i zone comerciale din afara ora ului i accesul acestora la mijloacele de transport. 
Zonele industriale studiate includ, de asemenea, o serie de companii de produc ie i tehnologie.  

Tabelul 2.26 Loca ii i leg turi de transport cu cele mai importante zone comerciale, logistice i de 
depozitare din afara ora ului 
Nr. Denumire / Adres   Utilizarea 

terenului  
Leg turi de transport  

1 City Park Mall Comercial 
/ Retail 

Marcat  de dou  str zi principale, Str. Soveja i Blvd Alexandru 
pu neanu. Str. Soveja se leag  de Autostrada 2A / E60 

2 TOM Shopping 
Centre 

Comercial 
/ Retail 

Centru comercial i unit i retail aflate la NV de ora , cu acces din Blvd 
Tomis, Autostrada 2A / E60 

3 Centrul comercial 
Maritimo  

Comercial 
/ Retail 

Aflat la NV de ora , cu acces din Autostrada 22 / E87.  Autostrada 22 / E87 
se leag  de Autostrada 2A / E60 în nord i Autostrada 3 în sud  

4 Metro / BauMax  Comercial 
/ Retail 

Acces din Autostrada 22 / E87, aceast  colec ie de magazine retail este 
opus  Centrului comercial Maritimo.  Autostrada 22 / E87 asigur  leg turi 
suplimentare cu Autostrada 2A i 3.  

5 Centrul Retail Cora Comercial 
/ Retail 

Aflat la vestul Ora ul, cu acces din Autostrada 3 printr-un sens giratoriu 
care leag  un pasaj pe sub podul Str. Cumpenei.  

6 Doraly Expo Market Comercial 
/ Retail 

În intersec ia dintre oseaua Mangalei i Blvd Aurel Vlaicu, cu acces din 
Autostrada 39 / E87. Aflat  la sudul ora ului, lâng  Portul Constan a. 

7 Praktiker / Metro Comercial 
/ Retail 

Cu acces din Autostrada 39, la sudul ora ului. Situate la nord de Autostrada 
39E ce asigur  o rut  alternativ  la Autostrada A4 

8 Dedeman / Selgros Comercial 
/ Retail 

La sud de comunitatea Lazu, la sud de intersec ia dintre Autostrada A4 / 
Autostrada 39.  

9 Zon  de depozitare i 
industrie local  Traian 

Industrial / 
Logistic  

Lâng  Autostrada 3C i Autostrada E87 în vestul ora ului. Situat la sud de 
Str. Baba Novac, are linii feroviare industriale prin zon i se afl  la nord de 
Autostrada 3  

10 Zona industrial  la Industrial / Situat  la sud de Autostrada 3, în vestul ora ului. Aproape de Autostrada 
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nord de Gara Palas  Logistic  A4. Cl dirile de lâng  Gara Palas i linia ferat .  

11 Zona industrial  
Palas  

Industrial / 
Logistic  

Cea mai mare zon  industrial  din Constan a. Aflat  la sud de Autostrada 
22 / E87, ce asigur  numeroase puncte de acces rutier secundare. De 
asemenea, include linii feroviare.  

12 Zona industrial  la 
sud de Str. Justi iei 

Industrial / 
Logistic  

Situat  la distan  de Autostrada 3C la vest de gara Constan a. Nu exist  
acces direct la Autostrada 3C, în schimb exist  leg turi cu Str. Cumpenei 
din Str. Justi iei 

13 Zona industrial  la 
sud de Str. Caraiman 

Industrial / 
Logistic  

Str. Caraiman leag  Autostrada E87 i Autostrada 39. Zona industrial  
aflat  la sudul ora ului, la sud de terminalul petrolier Gar .  

14 Portul Constan a 
(partea de nord) 

Industrial / 
Logistic  

Principala zon  portuar  aflat  la SE de ora . Numeroase puncte de acces, 
include i diverse linii de cale ferat  de ramifica ie / ramifica ie pentru acces 
feroviar  

15 Portul Constan a 
(partea de sud) 

Industrial / 
Logistic  

Zon  portuar  secundar  aflat  la est de Agigea, la sud de Dun re / 
Canalul M rii Negre. Cu acces din of Autostrada 39A, cu linii suplimentare 
de cale ferat  de ramifica ie / ramifica ie. 

PROBLEME 

Exist  o serie de probleme legate de aceast  utilizare a terenurilor, dup  cum urmeaz : 

 Nivelul inadecvat al terminalelor existente, i anume este nevoie de mai mult spa iu. 

 Slab  proiectare / structur  a intersec iilor de acces la zone comerciale cheie din ora  

 Slab  proiectare / structur  a intersec iilor la zone industriale cheie 

 

2.7 MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLAS RI CU BICICLETA, 
MERSUL PE JOS I DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE 
REDUS ) 

RE EAUA PENTRU PIETONI 

Re eaua pietonal  din Constan a urmeaz  predominant re eaua de drumuri, de i exist  si sec iuni 
scurte de circula ii pietonale printr-o serie de parcuri din ora . Exist  unele spa ii pietonale în 
ora , cele mai importante dintre acestea fiind recent finalizata Pia  Ovidiu. Aceasta g zduie te 
Muzeul de Istorie i Arheologie, iar o serie de restaurante i baruri din zon  au început s  fac  
comer i în lunile de var  spa iul este folosit de arti ti de strad i pentru evenimente. 

Figura 2.22  Pia a Ovidiu  
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Pia a Ovidiu este complet pietonal , cu excep ia accesului vehiculelor pentru între inere i situa ii 
de urgen , iar atmosfera i mediul pe care le creeaz  pia a s-au întins de-a lungul sec iunilor de 
str zi care duc departe de pia , inclusiv por iunea de pe Bulevardul Tomis între Pia i Strada 
Traian. 

Exist  dorin a de a extinde aceste spa ii i câteva lucr ri de reabilitare a trotuarului sunt în curs de 
desf urare, pentru a lega aceste zone de centrul ora ului, inclusiv de-a lungul Str zii Mircea cel 

trân. 

În plus fa  de aceste str zi, exist  un amplu spa iu pietonal de-a lungul coastei prin Mamaia, a a 
cum se arat  în fotografia de mai jos. Acest spa iu con ine, de asemenea, singura pist  de 
biciclete din ora i traseul unui trenule  care circul  în sezonul estival. 

Figura 2.23  Promenada din Mamaia   Figura 2.24  Promenada de lâng  Cazinou  

 
 

Celelalte sta iuni de coast  la sud de Constan a au, de asemenea, promenade pietonale, cum ar 
fi Mangalia. 

În plus fa  de aceste zone, sec iunea de pe Strada tefan cel Mare, care se deruleaz  între 
Strada R scoalei 1907 i Strada Ion Gheorghe Duca, este o strad  pietonal  care deserve te o 
zon  comercial . Aceasta este prezentat  în imaginea de mai jos. 

Figura 2.25  Por iunea de strad  pietonal  de pe Strada tefan cel Mare  

 

Exist  o serie de treceri pietonale controlate i necontrolate în tot ora ul i polul de cre tere. Din 
observa iile f cute, s-ar p rea c  toate trecerile de pietoni controlate prin semafoare au sisteme 
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cu num toare invers  ce informeaz  pietonii privind timpul r mas pân  la momentul în care pot 
traversa i cât timp au la dispozi ie pentru a traversa, a a cum se vede în fotografiile de mai jos. 

Figura 2.26  Trecerea de pietoni de lâng  City Park Mall 

 

RE EAUA PENTRU BICICLI TI 

În afar  de traseul pentru biciclete de-a lungul promenadei din Mamaia, nu exist  o alt  
infrastructur  pentru biciclete în Constan a.  

Cu toate acestea, Constan a are un sistem de închiriere a bicicletelor, care este operat de I'velo, 
o companie cu sediul în Bucure ti. Acest serviciu nu este utilizat în lunile de iarn . Principala 
sta ie de închiriere a bicicletelor este la Gravity Park, Parcul T riei, în apropiere de 
intersec ia Strada Soveja cu Strada Prim verii. De asemenea, exist i alte sta ii de închiriat 
biciclete lâng  Prim rie i pe faleza Mamaia. Pe baza informa iilor de pe pagina web I'velo, 
centrul din Constan a dispune de 95 de biciclete în acest moment. 

Figura 2.27  Schema de închiriere biciclete din Constan a  

 
 

Bicicletele pot fi închiriate gratuit pentru pân  la dou  ore de oricine sub vârsta de 16 ani i de 
pensionari. Tariful de utilizare a bicicletelor de alte persoane sau pentru perioade mai lungi de 
dou  ore de c tre studen i / pensionari este de 4 lei timp de 1 or , 15 lei pentru 24 de ore i 30 de 
lei pentru 48 de ore. 
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EVALUARE 

RE EAUA PENTRU PIETONI 

Pia a Ovidiu este un proiect benefic pentru oras, cu un spa iu pietonal excelent ce domin  o zon  
mare prin care treceau dou  str zi pietonale. Exist , de asemenea, unele str zi care duc spre 
pia  din Strada Traian i Strada Mircea cel B trân, care func ioneaz  ca i spa ii comune i se 
consider  c  exist  oportunit i pentru extinderea acestor spa ii i în alte zone din ora . În plus 
fa  de aceste spa ii de promenad , in Mamaia i lâng  Cazinou exist  spa ii mari pentru pietoni 
i bicicli ti deopotriv . 

Cu toate acestea, zonele precum Pia a Ovidiu, Mamaia, cele adiacente Cazinoului i alte zone în 
care sec iuni ale trotuarului sunt repavate (cum ar fi de-a lungul Str zii Mircea cel B trân) sunt 
considerate a fi mai degrab  o excep ie decât o regul  atunci când este vorba de calitatea re elei 
pietonale. Din p cate, o mare parte din infrastructura este de o calitate sc zut , cu suprafe e 
deteriorate i inegale, cu spa iu restrâns pentru pietoni, acest lucru fiind cauzat de vehiculele 
parcate pe trotuar.  

Cu excep ia celor mai importante puncte de atrac ie, in prezent, volumul de pietoni afla i în 
mi care in centrul ora ului este mai mic decât ar fi de a teptat pentru un ora  de dimensiunea sa; 
acest lucru se datoreaz  in mare parte calit ii infrastructurii pietonale. 

Figura 2.28  Exemplu de suprafa  pietonal i spa ii pietonale restric ionate de parcarea ma inilor 

 
Figura 2.29  Pasaj stradal pietonal pe Strada tefan cel Mare sub Strada Mihai Viteazul 
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Ca exemplu, în timp ce Strada tefan cel Mare se intersecteaz  cu Strada tefan Mih ileanu la 
acela i nivel, capacitatea pietonilor de a traversa este restric ionat  de ma inile parcate, dup  
cum se arat  în imaginea de mai jos.  

Figura 2.30  Strada tefan Mih ileanu la intersec ia sa cu Strada tefan cel Mare 

 

În ceea ce prive te accesibilitatea pietonal  la nivelul ora ului, aceasta este destul de limitat , 
inclusiv in ceea ce priveste informa iile privind traseele; ca urmare, este dificil pentru vizitatori s  
se deplaseze prin ora . 

În multe cazuri, trecerile de pietoni sunt foarte lungi, pietonii trebuind s  parcurg  mai multe benzi 
de trafic, a a cum se vede în fotografia de mai jos, f  niciun refugiu central care s  le permit  

 traverseze aceste drumuri în dou  etape sau suficient timp în set rile semafoarelor pentru a le 
trece (vezi mai jos). În conformitate cu Poli ia rutier  local , traversarea nepermis  este ilegal i 
astfel, teoretic, pietonii sunt obliga i s  utilizeze aceste facilit i pentru a traversa . 

Astfel cum s-a precizat anterior, a existat o tendin  în Constan a de înlocuire a intersec iilor 
controlate prin semafoare cu sensuri giratorii, pentru a îmbun i fluxul de trafic i siguran a pe 
drumuri. 

Figura 2.31  Trecerea de pietoni de lâng  City Park Mall 

 

În timp ce toate trecerile de pietoni controlate prin semafoare ofer  informa ii prin num toare 
invers , în multe cazuri pietonii trebuie s  a tepte 90 de secunde sau mai mult pentru a trece, 
având la dispozi ie un interval de timp foarte scurt în care semaforul este verde i ei pot traversa 
drumul. 

În afar  de aceasta, se observ  c  în unele puncte de trecere atunci când num toarea invers  
la culoarea verde, care permite pietonilor s  traverseze drumul, ajunge la zero, num toarea 



71 
 

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

invers  pentru ca vehiculele s  se mi te ajunge la zero aproape simultan. Prin urmare, în timp ce 
culoarea verde ce permite pietonilor s  traverseze ar putea fi, de exemplu, de 17 secunde, în 
realitate pietonii au doar trei sau patru secunde de la începutul num torii inverse în care s  
pun  piciorul pe trecere i s  traverseze în condi ii de siguran  pe partea cealalt , înainte ca 
vehiculele s  înceap  s  ruleze. Prin urmare, orice pieton care r mâne pe trecere dincolo de 
acest interval risc  s  fie lovit de un vehicul în timp ce se afl  înc  pe trecere. 

Pavajul tactil pentru a ajuta persoanele cu deficien e de vedere nu este montat la nivelul întregului 
ora i de multe ori exist  o diferen  de nivel între trotuar i trecerea pietonal . Starea celor mai 
multe trotuare din ora  este, cum s-a mai mentionat, nesatisfacatoare, iar cea mai mare parte a 
acestor trotuarelor este ocupat  de autoturisme. 

RE EAUA PENTRU BICICLI TI  

Singura por iune destinat  oficial infrastructurii pentru biciclete în Constan a este de-a lungul 
promenadei din Mamaia. Ca urmare, aceasta este în principal o facilitate de turism / agrement i 
nu deserve te nevoilor zilnice curente ale naveti tilor i, prin urmare, nu ofer  oportunit i pentru 
cre terea utiliz rii bicicletelor în ora . O analizat  a fost realizat  cu privire la asigurarea 
facilit ilor pentru biciclete în opt ora e europene, cu o popula ie între 250.000 i 600.000 de 
locuitori, pentru a în elege modul în care infrastructura furnizat  în Constan a se compar  cu 
acestea. Tabelul 2.27 de mai jos identific  asigurarea infrastructurii pentru aceste opt ora e. 

Tabelul 2.27 Infrastructur  de referin  pentru biciclete  

Ora   Lungimea benzilor pentru biciclete (km / km2) 

Copenhaga, Danemarca 3,89 

Oslo, Norvegia 1,86 

Zurich, Elve ia  3,43 

Helsinki, Finlanda 6,04 

Vilnius, Lituania 0,20 

Ljubljana, Slovenia 0,02 

Bratislava, Slovacia 0,26 

Tallinn, Estonia 1,01 

Medie  2,09 

Medie (eliminând ora ele cu scorul cel mai mare i cel 
mai mic) 1,78 

 

Conform informa iilor din Eurostat, lungimea existent  a infrastructurii pentru biciclete disponibil  
în ora  are o densitate de 0,024 km / km2. Aceasta este la egalitate cu punctajul ob inut de ora ul 
Ljubljana i este cu mult sub media de referin  pentru toate cele opt ora e. Acest lucru nu ia în 
considerare faptul c  singura lungime a infrastructurii pentru biciclete, dedicat  acestui lucru în 
Constan a, este de-a lungul promenadei din Mamaia i, prin urmare, în timp ce densitatea din 
aceast  zon  a ora ului este relativ bun , pentru restul ora ului este de fapt zero. 

Aspectul actual i utilizarea re elei de artere, în special domina ia ma inilor parcate, nu sunt 
deosebit de propice pentru biciclete i acest lucru a fost confirmat de faptul ca se observa foarte 
pu ini bicicli ti în întreg ora ul. Chiar dac  oamenii ar merge cu bicicletele în ora , exist  foarte 
pu ine facilit i de parcare pentru biciclete ce pot fi utilizate de c tre public. 
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Figura 2.32  Drumuri aglomerate ce nu sunt propice pentru biciclete  

 

În timp ce Constan a are o facilitate de închiriere a bicicletelor, nu exist  o infrastructur  pentru 
biciclete recunoscut  pentru ca persoanele care închiriaz  biciclete s  o poat  utiliza. S-a 
observat c  în Parcul T rie bicicli tii utilizeaz  rutele normale; cu toate acestea, nu s-au 
observat leg turi directe care s  duc  de la acestea c tre alte zone ale ora ului. 

Exist  o Organiza ie Non-guvernamental  (ONG) pentru bicicli ti în Constan a însa nu au fost 
disponibile detalii referitoare la activitatea acestei organiza ii. 

PROBLEME 

Un rezumat al problemelor cheie care au fost identificate la re eaua pentru pietoni i biciclete este 
furnizat de mai jos. 

 facilit i de trecere prea lungi pe unele rute, f  niciun spa iu de a teptare la punctul de la 
mijlocul trecerii; de exemplu, pe Bulevardul I.C. Br tianu; 

 timpi de traversare pentru pietoni insuficient de lungi, conducând la situa ii în care pietonii 
înc  traverseaz  drumul când vehiculele deja intr  pe trecere; de exemplu, la intersec ia 
dintre Strada Soveja i Bulevardul Tomis; 

 trotuare pietonale in stare nesatisfacatoare de-a lungul mai multor str zi; 

 unele bulevarde sunt foarte largi i exist  un num r de str zi late cu sens unic în zona 
central , ambele creând divizarea celor care doresc s  traverseze aceste zone, iar accesul la 
terenuri folose te fiecare parte a acestor coridoare. Exemplele includ Bulevardul Alexandru 

pu neanu, Bulevardul I.C. Br tianu, Bulevardul Tomis i Strada Mircea cel B trân; 

 unele str zi au pasaje pietonale, cum ar fi cazul în care strada comercial  pietonal  din 
Strada tefan cel Mare trece pe sub Strada Mihai Viteazul; prin urmare oamenii trebuie s  
foloseasc  sc rile pentru a putea trece dintr-o parte a drumului în alta; 

 exist  pasaje pietonale sub Bulevardul 1 Mai, dar acestea nu sunt utilizate de pietoni, care 
încearc , nesigur, s  treac  la acela i nivel; 

 majoritatea str zilor din centrul ora ului se confrunt  cu niveluri ridicate de cereri de locuri de 
parcare, conducând, în mai multe zone, la parcare pe strad i parcare pe trotuar, ceea ce 
afecteaz  în mod semnificativ atat traficul rutier, cat si deplasarea si siguranta 
pietonilor/biciclistilor; 

 infrastructura existent  pentru biciclete este limitat  la promenada din Mamaia i este, prin 
urmare, predominant o facilitate turistic  / de agrement i nu una care deserve te nevoile 
naveti tilor, etc.; 
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 infrastructura pentru bicicli ti este cu mult sub valoarea de referin  pentru ora e europene 
similare; 

 desi apreciata, utilizarea facilit ii pentru închirierea de biciclete este restric ionat  de 
rigiditatea locurilor în care bicicletele trebuie s  fie returnate i lipsa de integrare într-ore ea 
de biciclete la nivelul orasului; 

 exist  o lips  a facilit ilor de parcare pentru biciclete în ora . 

 

2.8 MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STA IONAREA, SIGURAN A ÎN TRAFIC, 
SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTIC , STRUCTURI DE 
MANAGEMENT EXISTENTE LA NIVELUL AUTORIT II PLANIFICATOARE) 

REFERIN  

Constan a are o re ea de drumuri stabil i, în unele p i, istoric . Aceasta i barierele fizice 
naturale ale m rii i coastei ac ioneaz  pentru a constrânge construc ia de drumuri. 

Ora ul nu are dezvoltat un centru de control al traficul, iar controlul traficului este limitat la 
semnalizarea intersec iilor i trecerilor de pietoni, care includ planuri de semnalizare la intervale 
fixe, indiferent de cererea din trafic. Poli ia rutier  Constan a a men ionat c  nu poate prelua 
controlul manual al semaforiz rii în ora . 

Semnalele de semaforizare a traficului în Constan a sunt instalate i între inute printr-un contract 
de servicii pe durat  nedeterminat  între ora i compania public  filial  S.C.I.L. Confort Urban 
SRL. Sistemele de semaforizare sunt programate i livrate de c tre o alt  societate româneasc , 
cu sediul în Ploie ti. Ora ul, prin Confort Urban, ar trebui s  pl teasc  companiei din Ploie ti 
pentru a reprograma cronometrarea sistemelor. În conformitate cu Poli ia Rutier  Constan a, 
acest lucru a fost luat în considerare la un moment dat, dar nu s-a realizat niciodat . Nu pare s  
existe un acord de asisten  de service implementat cu compania din Ploie ti, care s  permit  
timpilor de semnal s  fie reprograma i pentru a reac iona la schimb rile survenite în cererea de 
trafic. 

Toate sistemele de trafic au becuri cu filament sau cu halogen mai vechi, nu LED-uri ce asigur  
economia de energie. Deoarece toate semnalele func ioneaz  cu timpi fic i, cronometre cu 
num toare invers  au fost instalate în mai multe locuri din ora , atât pentru vehicule, cât i 
pentru pietoni (acest lucru s-a petrecut, de asemenea, în Bucure ti, înainte de introducerea 
controlul adaptiv UTC).  

Administra ia dore te introducerea de sisteme de management al traficului pentru a controla, 
monitoriza i difuza informa ii despre re ea în timp real. 

În ceea ce prive te transportul public, ora ul Constan a are doar autobuze cu motorin , nu 
tramvaie sau troleibuze. Nu exista benzi de autobuz separate sau prioritate pentru autobuze la 
semafor. Exist , de asemenea, un sistem de telecabin  aerian  pentru transportul public, de i 
acest lucru este exploatat privat pentru transportul pe faleza din Mamaia (Constan a). Ora ul este 
deservit de servicii de transport feroviar de linie principal  inter-city i are un centru de transport 
multi-modal de baz  situat în imediata apropiere a g rii. 

EVALUARE 

Constan a beneficiaz  de o centur  exterioar  la vest i drumuri care sunt intr-o in stare bun i 
medie. 
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Polul de cre tere are nevoie de un sistem de monitorizare centralizat  a traficului, de control al 
traficului i diseminare de informa ii despre c torie. Poli ia rutier  Constan a dore te adoptarea 
tehnologiei ITS i s  opereze un Centru de control al traficului in colaborarea cu municipalitatea. 
Sistemul ar include semnale de coordonare prin UTC, CCTV pentru supravegherea traficului, 
indicatoare cu mesaje variabile cu informa ii despre trafic i o baz  de date despre trafic i un 
server de informa ii. 
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Figura 2.33  Harta intersec iilor semaforizate  
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PROBLEME 

Constan a are pu ine intersec ii semaforizate în compara ie cu dimensiunea ora ului. Distan ele 
lungi, > 500m, între intersec ii adiacente ar împiedica o coordonare eficient  printr-un sistem 
centralizat de control al traficului urban (UTC). Un num r redus de intersec ii semaforizate 
înseamn  pu ine locuri sigure pentru pietonii care vor s  traverseze în siguran  str zile 
aglomerate. Ora ul sufer , de asemenea, de o capacitate redus  de circula ie i de un grad 
ridicat de congestionare cauzate de parcarea necontrolat  pe strad . 

Sistemele de semaforizare / controlerele de semnalizare sunt dep ite, având indicatoare de 
dimensiuni mici care nu folosesc l mpi cu LED-uri cu consum energetic redus. Mamaia, fiind o 
sta iune de var , suport  oscila ii sezoniere mari ale cererii de trafic iar sistemele existente de 
semaforizare nu detecteaz  volumul de trafic i nu sunt configurate s  adapteze timpii de 
semaforizare in func ie de cererea de trafic. 

Introducerea sistemelor de management de trafic prin tehnologie avansat  va necesita 
consolidarea institu ional  înainte de instalare i, de asemenea, asigurarea faptului ca investi iile 
de capital în tehnologie vor fi sus inute ulterior pentru suport, între inere i îmbun iri. 

Din revizuirea documentelor i vizitele la fa a locului, au fost identificate urm toarele probleme: 

 pu ine intersec ii semnalizate în compara ie cu dimensiunea ora ului  

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

 sisteme de semaforizare ce nu r spund fluctua ilor traficului (plan unic de semnale la intervale 
fixe pe tot parcursul zilei) 

 treceri de pietoni semnalizate limitate în re elele urbane 

 nu exist  monitorizare sau coordonare centralizat  a traficului (defec iunii) 

 nu sunt panouri informative care s  con in  informa ii despre traficul în timp real 

 nu exist  sisteme CCTV pentru monitorizarea central  a traficului 

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

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

 

2.9 IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE 
CENTRALE PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE 
ATRAC IE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE-G RI, 
AEROG RI, ETC). 

CENTRUL ISTORIC AL MUNICIPIULUI CONSTAN A 

Centrul istoric al Municipiului Constan a este un cartier predominant comercial (spre deosebire de 
cele reziden iale sau industriale) situat in estul Constantei. Popular este cunoscut si sub numele 
de „Peninsula” sau, mai rar, „Ora ul Vechi”. Se suprapune par ial peste limitele cet ii antice 
Tomis. In multe locuri din cartier se vad ruine ale vechii cet i. La momentul reintegr rii Dobrogei 
in Romania, dup  R zboiul de Independenta din 1878, acest cartier reprezenta, de fapt, toata 
Constanta. Limitele zonei istorice sunt : la nord – cartierul Centru, Str. Traian, Str. Negru Voda, 
Marea Neagra, la est – Marea Neagra, la sud – Marea Neagra, Portul Constanta Nord, la vest –
 Portul Constanta Nord. Cartierul este un cartier format in special din case si vile vechi, inclusiv 
cl diri mai înalte, de 3-4 etaje, construite in perioada ~1860-1950. Exista si câteva cl diri/blocuri 
comuniste (pu ine, din fericire) si exista si cl diri noi, construite dup  1989. Însa cele mai multe 
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sunt cele vechi, cele care dau si nota aparte cartierului : muzee, hoteluri, biserici, vile particulare. 
Cartierul este compact, ca orice cartier vechi, cu case construite una langa alta, cu pu ine spatii 
verzi, cu str zi înguste, dar cu din ce in ce mai multe spatii pietonale. Este un cartier cu un 
poten ial turistic uria , dar deocamdat  nepus in valoare. 

Figura 2.34  Centrul istoric al Municipiului Constan a 

Sursa : Constantasimplicity 

AEROPORTUL MIHAIL KOG LNICEANU  

Aeroportul Mihail Kog lniceanu este situat în sud-estul României (Figura 2.38), în zona Mihail 
Kog lniceanu, la 26 de kilometri nord-nord-vest de Constan a. Acesta este principalul aeroport al 
regiunii Dobrogea i ofer  acces la jude ul Constan a, portul Constan a i sta iunile M rii Negre 
din România.  
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Figura 2.35  Amplasarea Aeroportului Mihail Kog lniceanu 
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Fluxul de pasageri la aeroport este prezentat în Tabelul 2.28 de mai jos. Se poate observa c  din 
2007 traficul a crescut într-un ritm constant pân  în 2013, când cererea de pasageri a sc zut cu 
22%.   

Tabelul 2.28  Cererea de pasageri în Aeroportul Mihail Kog lniceanu  
Anul  Nr. c tori  Cre tere anual   

2005 110.900 - 

2006 71.236 35,7% 

2007 42.331 40,5% 

2008 60.477 3,2% 

2009 68.690 3,5% 

2010 74.587 ,5% 

2011 73.713 -0,01% 

2012 94.641 8,4% 

2013 73.301 -22,5% 

TRANSPORTUL MARITIM SI NAVIGATIA INTERIOARA – PORTUL 
CONSTAN A 

Portul Constan a este cel mai mare i mai adânc port de la Marea Neagr . Suprafa a sa total , 
inclusiv pe uscat i pe ap , este pu in sub 4.000 Ha. Unul dintre principalele atuuri ale Portului 
Constan a este conexiunea la toate mijloacele de transport: rutier, feroviar, aerian, fluvial i prin 
conducte. Aceste conexiuni foarte bune de transport sunt implementate prin intermediul unei 
infrastructuri importante, facilitând transportul diferitelor m rfuri în Portul Constan a. 

Portul este conectat la re eaua na ional  de artere prin Coridorul IX care leag  portul cu 
autostrada Bucure ti-Constan a i la sistemul feroviar prin Coridorul IV care leag  Bucure ti de 
Constan a. De asemenea, este situat în apropiere de aeroportul interna ional Mihail 
Kog lniceanu. De asemenea, este conectat la re eaua de conducte na ional , i face leg tura cu 
coridorul de transport Dun re -  VII Pan-European prin Canalul Dun re - Marea Neagr . Canalul 
este lung de 64,4 km i are o l ime de 90m i o adâncime a apei ce variaz  între 7 i 17,5m. 
Sec iunea româneasc  a Dun rii este de aproximativ 1.075 km. 

Portul Constan a are o infrastructur  de transport rutier semnificativ , autostrada Constan a-
Bucure ti, împreun  cu ruta ocolitoare care leag  portul de autostrad , asigurând accesibilitate 
mai u oar i mai bun  la re eaua de drumuri na ionale / europene. Podul rutier la km 0+540 
peste Canalul Dun re - Marea Neagr , în interiorul portului Constan a, va fi, de asemenea, un atu 
în îmbun irea accesibilit ii portului în cadrul re elei de transport rutier.  

Portul ofer  acces direct de la fiecare terminal la re eaua feroviar  na ional i european , prin 
propriul sistem de cale ferat .  

Exist  9 intr ri de port, dup  cum se arat  în figura 2.36. 
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Figura 2.36  Acces la Portul Constan a 
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Figura 2.37  Harta Portului Constan a 

 
Sursa : Romcargomaritim 
 
EVALUARE 

TRANSPORTUL AERIAN - AEROPORTUL MIHAIL KOG LNICEANU 

Dup  cum se poate observa din tabelul 2.29, cererea de c tori variaz  semnificativ în ultimii 10 
ani. Nivelul de vârf la nr. de c tori a fost în 2005 de peste 100.000 de c tori în aeroport. 
Cererea cea mai redus  a fost în 2014, cu aproximativ 38.000 de c tori. Traficul a sc zut an de 
an din 2012 i singura companie ce opereaz  zboruri regulate c tre Constan a a fost Turkish 
Airlines.   

Tabelul 2.29  Nivel c tori  
Anul  Nr. c tori  Cre tere anual  

2005 110.900 - 

2006 71.236 35,7% 

2007 42.331 40,5% 

2008 60.477 3,2% 

2009 68.690 3,5% 

2010 74.587 ,5% 

2011 73.713 -0,01% 

2012 94.641 8,4% 

2013 73.301 -22,5% 

2014 37.939 -48,2% 

Aeroportul este u or accesibil cu ma ina i este situat în nord-vestul Constan ei, putând fi accesat 
de pe DN 2A / E60 Constan a-Hâr ova sau autostrada A4 (România) pân  la Ovidiu. La aeroport 
se poate ajunge de la A2 (Autostrada Soarelui), prin ie irea spre Cernavod  pe DN22C spre 
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Medgidia, apoi prin DJ 222 trece prin Cuza Vod  pân  la ora ul Mihail Kog lniceanu, unde se 
afl  aeroportul. Alternativ de la A2 (Autostrada Soarelui) exist  alt  ie ire spre Medgidia pe 
DJ381 i apoi se continu  pe DJ222. Închirierile auto sunt, de asemenea, disponibile. Exist  
parcare gratuit  pe termen scurt i lung chiar în fa a terminalului aeroportului. 

TRANSPORTUL MARITIM SI NAVIGATIA INTERIOARA – PORTUL CONSTAN A 

Transport de m rfuri  

Tabelul de mai jos 2.30 prezint  un rezumat al traficului portuar între 2007 i 2013. Traficul 
maritim a fost la un nivel de vârf în 2008, cu manipularea a aproximativ 50 de milioane de tone. 
De la debutul recesiunii globale, traficul maritim a sc zut, iar in anul 2013 era la aproximativ 50% 
din nivelul anului 2007; traficul fluvial a r mas mai mult sau mai pu in stabil, situându-se între 9 i 
12 milioane din anul 2007.  

Tabelul 2.30  Transport de m rfuri în Portul Constan a  

Anul  Tone Maritime 
(000) 

Tone Fluviale  
(000) 

Total 
Tone (000) 

2007 47.014 10.765 57.779 

2008 50.452 11.385 61.837 

2009 34.150 7.864 42.014 

2010 36.976 10.588 47.564 

2011 37.225 8.747 45.972 

2012 38.854 11.730 50.584 

2013 21.763 12.469 42.669 

Traficul de c tori 

Cererea de trafic de c tori in perioada 2007-2013 este prezentat  în tabelul 2.31.  

Tabelul 2.31 Traficul de c tori în Constan a 
Anul tori Nave de c tori  

2007 24.088 75 

2008 30.948 82 

2009 15.891 46 

2010 21.286 58 

2011 23.878 43 

2012 34.010 52 

2013 54.614 69 

 

Trafic de containere  

a cum indic  Tabelul 2.32, traficul de containere a sc zut constant din 2007, când a fost de 
12,6 milioane de tone andocate în port. În 2012, traficul de containere a fost doar de 6,7 milioane 
de tone, reprezentând o sc dere de aproximativ 50%. 
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Tabelul 2.32  Trafic de containere 
Anul TEUs (1000) Tone (000) 

2007 1.411 12.634 

2008 1.381 13.030 

2009 594 5.898 

2010 557 5.888 

2011 663 6.518 

2012 684 6.680 

2013 661 6.543 

 

Importuri i Exporturi 

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

Tabelul 2.33 Importuri i Exporturi  
Anul Tone tranzit  

(000) 
Tone Export 

(000) 
Tone Import 

(000) 

2007 15.568 13.072 22.085 

2008 19.933 14.342 23.674 

2009 9.795 15.013 14.202 

2010 11.472 16.235 15.383 

2011 9.993 16.195 15.448 

2012 15.044 16.261 15.227 

2013 15.651 21.176 13.934 

 

Cargo  

În ceea ce prive te activitatea economic  în port, companiile care opereaz  în portul Constan a 
efectueaz  diverse servicii pentru manipularea m rfurilor generale. Prin urmare, se pot tranzita 
produse alimentare, b uturi i tutun, celuloz i hârtie, produse laminate, piese de schimb, saci 
cu ciment i alte bunuri prin portul Constan a.  

PROBLEME 

AEROPORTUL MIHAIL KOG LNICEANU 

Odat  cu declinul cererii de c tori din ultimii trei ani aproximativ, s-au observat probleme legate 
de accesul la aeroport. Un aspect cheie pentru viitor, pe m sur  ce cererea spore te, este nevoia 
de a reconsidera modalit ile de acces de pe DN 2A. Acum exist  o singur  autostrad  cu 2 
benzi, cu un acces prioritar de control al intersec iei. Desi in acest moment nu reprezinta o 
problem  majora, îmbun irea acestei intersec ii ar putea fi necesar  pentru a se evita ciocnirile 
odat  cu cre terea cererii de transport aerian.  
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PORTUL CONSTAN A 

O serie de probleme esen iale au fost identificate în ceea ce prive te infrastructura porturilor i 
aceasta include: 

 Necesitatea de a închide accesul prin Poarta de intrare 1 c tre centrul ora ului i de a 
redirec iona accesul prin Poarta de intrare 3. 

 A fost deja luat  în considerare integrarea poten ial  a extremit ii nordice a portului cu 
centrul ora ului. Dac  acest plan este pus în practic , va avea un impact semnificativ asupra 
dezvolt rii de ansamblu a centrului ora ului i traficului în aceast  zon . 

 Constrângeri legate de capacitate: trebuie s  se ia în considerare extinderea la 4 benzi a 
drumului dintre Poarta 7 i intersec ia dintre "Portul rutier la km 0+540 al canalului Dun re - 
Marea Neagr " cu drumul care leag  Poarta 9 i Poarta 8 spre partea de nord a Portului 
Constan a (Intern) 

 Constrângeri legate de capacitate: trebuie s  se ia în considerare extinderea la patru benzi a 
drumului între Poarta nr. 10 i Poarta nr. 10b.  

 

CONCLUZII 

Analiza tendin ei pe variabilele socio-economice cheie arat  c , la nivelul polului de crestere, 
popula ia în ansamblu a r mas i va ramane, mai mult sau mai pu in, stabil , in timp ce veniturile 
populatiei, de inerea de vehicule i cererea turistic  au crescut i vor creste. Aceasta situatie  va 
genera un plus de presiune asupra infrastructurii de transport a Polului de Cre tere Constanta. In 
acest context, rolul PMUD i in special implementarea masurilor prevazute in prezentul document 
sunt esentiale pentru realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil i sigur, care s  
promoveze dezvoltarea economic , social i teritorial i care s  asigure o bun  calitate a vie ii 
in Polul de Crestere Constanta. 
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3 MODELUL DE TRANSPORT 
3.1 PREZENTARE GENERAL I DEFINIREA DOMENIULUI 

Un model de transport este o reprezentare a deplas rilor persoanelor i m rfurilor pe o re ea de 
transport într-o ”arie de studiu” având anumite caracteristici socio-economice i de utilizare a 
teritoriului. Aria de studiu este împ it  în unitati teritoriale denumite in continuare „zone”, care 
reprezint  o împ ire virtual  a teritoriului ariei de studiu, fiecare zon  având caracteristici aparte 
privind popula ia, activit ile economice si alte func iuni. 

Principala utilizare a modelului este de a estima cum deplas rile persoanelor i m rfurilor vor 
spunde, în timp, la schimb ri în: 

 oferta de transport: atât servicii (spre exemplu introducerea unei noi rute de autobuz, sau 
cre terea sau sc derea frecven ei / îmbun irea serviciilor oferite / modificarea pre urilor 
transportului public) cât i infrastructur  (construc ia unei centuri rutiere, optimizarea unei 
intersec ii, construc ia unei noi linii de tramvai etc.); 

 cererea de transport: cre terea sau sc derea popula iei, sau schimbarea distribu iei spa iale a 
acesteia, schimbarea caracteristicilor socio-economice (ex. grad de motorizare) sau 
demografice, cre terea sau reducerea activit ilor economice etc. 

Modelul de transport ofer  posibilitatea reprezent rii si cuantific rii uneia sau mai multora 
probleme existente sau viitoare din cadrul sistemului de transport, fiind un suport pentru luarea 
deciziilor privind planificarea, implementarea sau operarea infrastructurii sau serviciilor de 
transport. În acest scop, modelul poate fi utilizat în diferite moduri: 

 Ofer  o bun  în elegere a utiliz rii infrastructurii existente, privind clasele i volume de 
utilizatori, scopul deplas rilor efectuate, sau originea i destina ia celor ce utilizeaz  
infrastructura respectiv . 

 Permite identificarea congestiei i a problemelor în re elele de transport i în elegerea 
nevoilor pentru capacit i suplimentare. 

 Ofer  date privind cererea de transport, necesare pentru concep ia i dimensionarea 
infrastructurii sau serviciilor opera ionale noi, ca r spuns la evolu iile în timp ale nevoilor de 
mobilitate sau la cerin e func ionale sau legate de anumite politici. 

 Arat  impactul pe care un proiect sau o m sur  de mobilitate propus  îl are asupra fluxurilor 
de transport în re ea, inclusiv pe alte moduri, ar tând cum cererea se adapteaz  noii 
infrastructuri sau m suri i prezentând impactul asupra timpilor de deplasare si emisiilor de 
noxe. 

 Permite calcularea impactului asupra pasagerilor ( i a veniturilor etc.) a unor schimb ri în 
serviciile de transport public: re ea de rute, frecven , vitez  opera ional , calitatea serviciilor 
oferite etc. 

 Sprijin  în elegerea privind rela ia între schimbarea paradigmelor de dezvoltare teritorial i 
cererea de transport i în general alte caracteristici ale mobilit ii. 

În contextul Planului de Mobilitate Urban  Durabil , modelul are capacitatea de a estima toate 
deplas rile din aria de influen  a ora ului: cele din zona urban /a ora ului, precum i deplas rile 
- cheie înspre/dinspre ora , inclusiv deplas rile spre/dinspre principalele zone exterioare, 
deplas rile regionale importante i eventualele deplas ri de tranzit semnificative.  



86 
 

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

Modelul de Cerere de Transport pentru Polul de Crestere Constan a este un element important in 
cadrul procesului de dezvoltare a strategiilor si in cadrul evaluarilor pachetelor de masuri si a 
prioritizarii finale a acestora. Prima evaluare in acest sens consta in analiza Multi-Criteriala. Acest 
instrument ajuta la estimarea pentru fiecare din cele cinci obiective strategice a setului de 
indicatori specifici si, acolo unde va fi posibil, se vor stabili si tinte specifice. Aceasta metoda 
asigura realizarea unui proces de evaluare transparent, care va ajuta la intelegerea modului in 
care diferite optiuni contribuie la realizarea obiectivelor planului. Acest modul include submodule 
pentru analiza cost beneficiu si financiara, si pentru modelul de mediu. 

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

  Accesibilitate    

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

 Oportunitatea de a accesa locul d emunca cu transportul public 
 Functionalitatea hub-urilor de transport public 
 Previzionarea ca o anumita parte din deplasari sa utilizeze transportul public/. 

 B.  Siguranta si Securitatea 

 Imbunatatirea conditiilor pentru pietoni pe infrastructura rutiera urbana 
 Reducerea numarului accidentelor 

 C.   Protectia Mediului  

 Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenind din sectorul transporturilor 
 Reducerea expunerii populatiei la poluarea aerului 
 Reducerea expunerii populatiei vulnerabile la poluarea aerului 
 Reducrea consumului de energie in transporturi 

 D.   Eficienta Economica  

 Raportul Cost – Beneficiu al optiunilor generale si a proiectelor  

 E.   Calitatea Mediului Urban  

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

3.2 CULEGEREA DE DATE 

Aceast  component  a raportului prezint  procesul de culegere de date pentru PMUD Constan a 
i de asemenea concluziile principale in urma analizei datelor de mobilitate culese. Informa iile 

prezentate sunt dup  cum urmeaz : 

 Sisteme de transport  

 Caracteristici privind mobilitatea populatiei in urma interviurilor la domiciliu 

 Recenzari de trafic in intersectii si in sectiune  

 Interviuri in trafic (anchete OD, Origine – Destinatie) 

 Sondaje privind timpii de deplasare pe anumite rute din Polul de Crestere 

  Recenzari transport public de calatori in statii si pe trasee 
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INTERVIURI LA DOMICILIU PRIVIND MOBILITATEA POPULATIEI  

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

Informatiile culese in timpul interviurilor la domiciliu constau în 3 p i principale: 

 Date despre familii  

 Date Personale  

 Informa ii despre Deplasari 

DATE DESPRE DEPLASARI 

Informa ii Generale referitoare la fiecare familie s–au strâns conform listei de mai jos: 

 Adresa de domiciliu 

 Dimensiunea familie 

 Membrii familie peste 5 ani 

 Num r activi din punct de vedere economic 

 Vehicule disponibile (ma in  pentru pasangeri sau camion) 

 Accesibilitate spre cel mai apropiat mijloc de transport public 

 Media venitului lunar pe gospod rie, Lei sau Euro 

RIMEA FAMILIEI  

Media dimensiunii familiei este de 2.7, cu 77% din familii avand între 2 - 4 persoane.  

ACTIVITATEA PE PIA A MUNCII 

Datale din studiu arat  faptul c : 

 În medie gospod riile au 1.8 persoane active din punct de vedere economic 

GRADUL DE MOTORIZARE 

Figura de mai jos prezint  distribuirea gradului de motorizare la nivelul familiei. Datele studiului 
extins arat  faptul c : 

 Disponibilitatea unui vehicul este moderat  

 46% gospod rii sunt f  acces la un vehicul privat 

 46% gospod rii au acces la un vehicul privat 

 7% gospod rii au în proprietate mai multe vehicule private 

 Media disponibilit ii vehiculului pe familie este de 0.62, sau 232 pentru 1000 persoane. 
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Figura 3.1 Gradul de motorizare pe familie 

 

ACCESUL LA TRANSPORTUL PUBLIC 

Datele privind durata de mers pe jos pân  la cel mai apropiat mijloc de transport public arat  
faptul c : 

 Accesul la transportul public este bun, cu o medie de durat  de mers pân  la cea mai 
apropiat  sta ie, de 5.4 minute. 

VENITUL MEDIU PE FAMILIE 

Graficul de mai jos prezint  distribuirea venitului mediu lunar pe gospod rie. Datele studiului arat  
faptul c : 

 Majoritatea familiilor au un venit lunar de 184 - 690 euro 

 Media venitului lunar pe familie este de 451 euro 

 85% au venitul pana la 920 europe luna. 
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Figura 3.2 Media venitului lunar pe familie 

 

Venitul familie este elementul principal care sta la baza detinerii unui autoturism. Pretutindeni în 
lume exist  o tendin  definit  între venit i vehicul de inut. Pe m sur  ce veniturile cresc, 
cet enii aspir  la o libertate personal  ridicata sau la un statut anumit perceput. Graficul de mai 
jos prezint  rela ia dintre venitul gopod riei i gradul de motorizare. 

Datele sondajului se folosesc pentru a modela gradul de motorizare, pentru a estima posibilitatea 
familiilor de a de ine un vehicul pe m sur  ce cre te PIB-ul real. 

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

Pe baza informa iilor despre familii fiec rui membru al gospod riei i s-au pus întreb ri referitoare 
la caracteristicile personale. Acest lucru a inclus 

 Vârsta i sexul 

 Permis de conducere  

 Situa ia de munc   

 Categoria Industrial  

 Locul de munc   

 Institu ia de înv mânt 

VÂRSTA I GENUL 

Distribu ia general  urm re te modelul observant la ultimul recensamant al populatiei, cu: 

 Aproape 75% persoane sunt la o vârst  activ  din punct de vedere economic 

 27% din persoanele intervievate sunt pensionare 

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

PERMISUL DE CONDUCERE 

Datele din studiu arat  faptul c  45% dintre persoanele intervievate aveau permis de conducere. 

GRADUL DE OCUPARE AL POPULA IEI 

Graficul de mai jos arat  distribuirea situa iei privind activitatea persoanelor intervievate. Datele 
arat  faptul c : 

 37% dintre peroane sunt angajate (angajat, angajator sau liber profesionist) 

 3% dintre persoane sunt omeri  

 9% sunt la studii  

 41% s-au pensionat 

CATEGORIA INDUSTRIAL  

Dintre cei angaja i, ca exemplu pentru cateva categorii, 21% lucreaz  în domeniul industriei 
prelucr toare, retail i servicii (hoteluri i restaurant). Iar 16% dintre ace tia lucreaz  în alt 
domeniu care nu este specificat în chestionar.  

DOMICILIUL  

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

Sectoarele luate in consideare in cadrul analizei datelor culese sunt prezentate in Figura de mai 
jos. 
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Figura 3.4 Sectoare rezidentiale considerate in cadrul analizei datelor din interviurile la domiciliu 
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DISTRIBUTIA IN TERITORIU A LOCURILOR DE MUNC   

Graficul de mai jos prezint  localizarea locului de munc  pe sector pentru persoanele 
intervievate. 

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

Figura 3.5 Distributia locurilor de munca pe sectoare 

 

 

REPARTIZAREA IN TERITORIU A INSTITU IILOR DE ÎNV MÂNT URMATE 

Graficul de mai jos prezint  repartizarea institu iei de înv mânt pe sector pentru persoanele 
intervievate.  

Se observa ca circa 16% din persoanele intervievate au indicat sectoarele 5 si 8 ca locatie de 
invatamant. 
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Figura 3.6 Distributia unitatilor de invatamant pe sectoare 

 

INFORMA II PRIVIND DEPLASARILE  

Pe baza datelor personale fiec rui membru al gospod riei i s-au pus întreb ri referitoare la 
deplas rile pe care le-au efectuat în timpul celui mai recent sfâr it de s pt mân . Responden iilor 
li s-au pus urm toarele întreb ri referitoare la fiecare deplasare pe care au efectuat-o. 
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 Destina ia 

 Scopul la destina ie 

 Ora de sosire  

 Mijlocul de transport sau modurile de combinare folosite pe durata c toriei  

 Durata petrecut  c torind în fiecare modalitate 

Datele despre c tori furnizeaz  o multitudine de date referitoare la comportamentul i la 
obiceiurile de a c tori a reziden ilor din Constanta. 

Urm toarele informa ii despre c torie este prezentat  conform procesului clasic de modelare 
din transporturi pe 4 etape, conform listei de mai jos: 

 Generarea deplasarii (la origine) 

 Atragerea deplasarii (la destinatie) 

 Distributie intre zone i 

 Distributie intre modurile de transport 
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NUM RUL DE DEPLAS RI ZILNICE 

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

Figura 3.7 Numar de deplasari pe zi 

 

 

DISTRIBU IA DEPLAS RILOR ÎN FUNC IE DE SCOPUL ACESTORA, ZILNIC 

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

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

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

 

 

DURATA DEPLASARII 

Graficul de mai jos arat  distributia duratei deplasarilor pe timpul zilei. Exist  un vârf distinct 
diminea a între orele 07:00 i 08:00, cu peste 50.000 de deplasari. Graficul arat  începutul duratei 

toriei, totu i, un num r semnificativ dintre aceste deplasari se vor încheia în urm toarea or , 
ce va reduce vârful observat. 

Vârfurile, de asemenea, au loc în perioada prânzului între orele 11:00 -12:00, i, de asemenea, 
dup  amiaza între orele 16:00 i 17:00.  

Figura 3.9: Distributia deplasarilor in timpul zilei 
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SCOPUL DEPLASARII PE PERIOADE DIN ZI  

Graficul de mai jos prezinta distributia deplasarilor pe perioade din zi. Ora de vârf de diminea  
este predominata de deplasarile la serviciu si la scoala/liceu/facultate. Deplasarile intre perioadele 
de varf de dimineata si dupa amiaza sunt dominate de deplasarile in scop de afaceri, la 
cumparaturi, in scop personal si pentru invatamant. Deplasarile la ora de varf de dupa amiaza 
sunt dominate de catre deplasarile dinspre serviciu acasa, la cumparaturi, in scop personal si de 
la scoala. 

Figura 3.10 Distributia deplasarilor pe scop si perioada din zi 

 

In figura de mai jos se prezinta si distributia deplasarilor pe perioade din zi procentual pe scop de 
deplasare. 

Figura 3.11 Distributia deplasarilor pe scop si perioada din zi, procentual 
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GENERAREA SI ATRAGEREA DEPLASARILOR 

In Figura de mai jos se prezinta deplasarile generate si atrase la ora de varf de dimineata. 

Figura 3.12 Deplasari Generate la ora de varf de dimineata pe baza interviurilor la domiciliu 

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

 
 
 
 
 
Figura 3.15 Deplasari Atrase la ora de varf de dupa amiaza pe baza interviurilor la domiciliu 
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DISTRIBUTIA DEPLASARILOR 

Deplasari zilnice  

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

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

 
 
In figura de mai jos se prezinta distributia deplasarilor totale la nivel de zi medie intre sectoare. 
 
Figura 3.16 Distributia deplasarilor zoilnice intre sectoare 
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DEPLASARI LA ORA DE VARF DE DIMINEATA 

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

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

 
 

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

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

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

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

 

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

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

 
 

20 x 20 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 Total
1 227 185 381 256 374 379 205 465 157 6 291 2 41 163 215 0 0 2 37 0 3385
2 144 111 224 194 217 246 114 245 17 6 81 31 0 151 86 18 18 22 0 0 1927
3 117 100 113 76 205 180 64 222 18 13 1 28 0 57 99 0 0 0 0 0 1294
4 103 153 168 188 245 190 93 231 15 27 107 35 0 61 53 0 0 0 0 0 1669
5 260 212 349 250 384 399 196 460 53 11 121 6 40 118 94 0 18 0 0 0 2972
6 183 141 252 165 314 318 141 356 48 13 230 2 0 57 98 0 0 0 0 0 2317
7 83 65 113 64 143 143 58 190 120 7 130 68 0 20 32 0 0 8 21 0 1265
8 382 292 459 331 526 487 335 808 37 33 286 85 41 136 153 18 0 8 20 0 4435
9 46 18 39 37 51 53 58 76 3 13 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 395
10 62 56 137 87 111 129 72 156 8 0 43 45 20 20 37 0 0 0 0 0 983
11 108 32 71 50 189 126 124 275 2 21 40 27 0 0 9 0 9 0 0 0 1082
12 27 23 37 39 83 51 64 75 0 0 98 21 0 18 0 0 0 0 0 0 538
13 84 23 30 7 47 23 34 110 1 0 0 18 19 0 0 0 0 0 0 0 397
14 36 49 19 22 37 5 22 5 0 0 19 25 0 0 0 0 0 0 12 0 252
15 120 66 157 98 60 110 91 172 3 0 20 0 0 19 0 21 14 0 0 0 952
16 0 0 0 0 14 0 0 31 0 0 0 21 9 0 0 0 0 0 0 0 76
17 0 19 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 46
18 25 0 0 9 9 30 9 67 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 158
19 46 28 21 14 21 19 21 37 0 0 0 9 0 0 0 9 0 0 0 0 226
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

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

Distributia duratei deplasarilor este un element important care este luat in considerare in 
dezvoltarea modelelor de transport. Acest aspect poate fi diferentiat în func ie de scopul 
deplasarii i de modul de transport aferent, i se poate m sura ca si distan a deplasarii, sau 
durata de timp în care are loc deplasarea.  

Graficul de mai jos arat  DDD pentru toate deplasarile, în func ie de durata acesteia. Astfel, se 
poate spune ca: 

 80% din deplasari au o durata de sub 30 minute ca durat , ceea ce este în concordan  cu 
propor ai c toriilor care se fac doar în Constanta (intern – intern).  

 21% din deplasari in mai pu in de 10 minute ca durat , ceea ce indic  faptul c  deplasarile 
lente, în special mersul pe jos, au o pondere ridicata in totalul deplasarilor.  

 4% din deplasari dureaz  mai mult de o or   
Figura 3.19  Distributia duratei deplasarilor 

 
 

DEPLASARI INLANTUITE  

Deplas rile zilnice pot fi efectuate atât într-un singur scop de ex. la serviciu/ coal /magazin i 
apoi de întoarcere acas , cât i în mai multe scopuri, când rezult  o înl uire mai complex  a 
deplas rii. Un exemplu tipic este deplasarea spre serviciu, urmat  de o destina ie de agrement, 
urmat  de întoarcerea acas . Acesta reprezint  o deplasare înl uit  cu o singur  deplasare, 
acas , urmat  de dou  puncte de atrac ii la serviciu i apoi agrement. Principalele tipuri de 
deplas ri sunt enumerate mai jos: 

 ASA - acas , serviciu, acas     39% 

 AMA – acas , magazin, acas     26% 

 A - acas , coal , acas      9% 

 AAPA- acas , activitate personal , acas    14% 

0.00%

5.00%

10.00%

15.00%

20.00%

25.00%

30.00%

35.00%

40.00%

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

%
 T

rip
s

Travel time intervals, min

Travel time distribution



103 
 

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

 ARA - acas , recreere, acas        3% 

 APA - acas , prieteni, acas     3% 

 ASAMA - acas , serviciu, acas , magazin, acas   0.4% 

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

Figura 3.20  Principalele deplasari inlantuite 

 

 

DISTRIBUTIA MODALA 

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

0.00%

5.00%

10.00%

15.00%

20.00%

25.00%

30.00%

35.00%

40.00%

45.00%

HWH HShH HFH HWHShH HWShH
Trip Chain



104 
 

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

Figura 3.21  Distributia modala a deplasarilor raportate 

 
 

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

Figura 3.22  Media duratei deplasarilor în func ie de modul de transport  
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RECENS MINTE DE CIRCULA IE 

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:  Loca ii recensaminte de circulatie in sectiune  

 
Figura 3.24  Loca iile intersec iilor selectate pentru recensaminte de circulatie 
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Figura 3.25  Fluxuri totale spre centrul municipiului Constanta- recensaminte de circulatie 

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

 
 

INTERVIURILE IN TRAFIC  

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

 Deplas ri extern spre extern i 

 Deplas ri extern spre intern 

Interviurile in trafic furnizeaz  informa ii cu privire la deplas rile de persoane sau m rfuri care 
provin din afara ora ului Constan a, 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   

 

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

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

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

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

 
Figura 3.31  Distributia principalelor relatii OD la nivel de sector pentru autovehicule de transport 

marfa – date raportate   

 



110 
 

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

GRADUL DE OCUPARE A VEHICULELOR 

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

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

Autoturisme  2.41 
Microbuze 8.27 
Autoutilitare 2.03 
Autobuze 16.50 
Autocamioane cu 2 osii 1.88 
Autocamioane cu 3&4 osii 1.38 
Autovehicule articulate – TIR 1.00 
Vehicule special 1.67 
Vehicule cu remorca 2.43 

 
SCOPUL DEPLASARII 

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

Tabelul 3.5 Distributia scopului deplasarii – din cadrul anchetelor OD 

Scopul deplasarii  
Autoturism Transport public Vehicule de transport marfa 

Acas  28% 5% 16% 
Serviciu 20% 65% 29% 
Afacere 15% 7% 36% 
Educa ie 2% 9% 1% 
Cump turi 7% 0% 6% 
Altele 28% 14% 12% 
Total 100% 100% 100% 
 
DURATA DEPLAS RILOR PE RUTE SELECTATE  

Analiza duratei deplasarilor este prezentat  mai jos. Analiza arat  c  viteza la ora de vârf este 
bun  pentru o zon  urban . Astfel, viteza medie de deplasare la ora de vârf de dimineata AM 
este de 34 kph (30.8 kph la ora de vârf de dupa amiaza PM). 

Tabelul 3.6 Prezentare rezultate durata deplasari 

  

Varful de dimineata AM Varful de dupa amiaza PM
Directia Timp Distanta Viteza medie (km/h) Timp Distanta Viteza medie (km/h)

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

Studiile referitoare la transportul public s-au efectuat pentru a culege informa ii despre gradul de 
utilizare a transportului public din Constanta în timpul orelor de vârf. Astfel s-au ob inut 
urm toarele caracteristici referitor la transportul public (TP): 

 Informa ii cu privire la gradul de înc rcare cu pasageri i 

 Programul de func ionare al autobuzului. 

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

Pentru fiecare linie de autobuz, s-au ob inut urm toarele informa ii: 

 Num rul Liniei  

 Sta ii de autobuz  

 Ora de plecare pentru fiecare sta ie i terminal 

 Ora de sosire pentru pentru fiecare sta ie i terminal 

 Num rul de pasageri ce urca la bord la fiecare sta ie i terminal 

 Num rul de pasageri care coboara la fiecare sta ie i terminal 

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

 

 

AM

Line Direction Length(km) Route time 
(min)

Running 
speed 
(km/h)

Max 
boarding at 

a stop 
(people)

Max 
alighting at a 

stop 
(people)

Max loading 
(people)

Total 
Boarders 
(people / 
round)

Headways 
(mins)

Total 
Boarders 
(people / 

hour)
Ciresica - Poarta 6 Port 10.5 44 14 25 12 47 84 5 1008
Poarta 6 Port - Ciresica 10.7 40 16 18 25 58 143 5 1716
CL5 urcare - CL40 Pescarie 14.5 42 21 11 13 40 74 5 888
CL 40 Pescarie - CL5 urcare 11.9 39 18 33 12 45 74 5 888
CL42 Ciresica - Poarta 2 Port 11 21 31 10 15 33 44 8 330
Poarta 2 Port - CL42 Ciresica 5.5 19 17 5 9 21 26 8 195
Poarta 1 Port - Galeriile Soveja 5.5 30 11 6 5 12 28 7 240
Galeriilke Soveja - Poarta 1 Port 8.2 26 19 5 7 17 38 7 326
CL 48 - Poarta 2 Port 6.2 24 16 32 25 74 75 6 750
Poarta 2 Port - CL 48 7 22 19 12 8 21 24 6 240
Poarta 1 Port - Halta Traian 5.1 17 18 6 6 10 19 7 163
Halta Traian - Poarta 1 Port 5.2 20 16 12 7 19 25 7 214
Gara CFR - Sat Vacanta 5.5 19 17 58 17 68 96 10 576
Sat Vacanta - Gara CFR 6.2 19 20 19 25 69 67 10 402
CL 101C urcare - Poarta 2 8 31 15 12 14 29 65 6 650
Poarta 2 - CL 101C coborare 8 27 18 8 9 15 48 6 480
CL102 urcare - Pescarie 8.7 30 17 16 16 66 90 4 1350
Pescarie - CL 102 coborare 8.8 28 19 18 15 52 64 4 960

Average                   -   - - - - - -
Maximum                   -   - - - -
Total                   -   - - - - - 1084 - 11376

101C

2.-43

5.-40

42

44

48

51

100

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

 

PM

Line Direction Length(km) Route time 
(min)

Running 
speed 
(km/h)

Max 
boarding at 

a stop 
(people)

Max 
alighting at a 

stop 
(people)

Max loading 
(people)

Total 
Boarders 
(people / 
round)

Headways 
(mins)

Total 
Boarders 
(people / 

hour)
Ciresica - Poarta 6 Port 10.5 41 15 21 21 50 132 5 1584
Poarta 6 Port - Ciresica 10.7 44 15 18 29 50 120 5 1440
CL5 urcare - CL40 Pescarie 14.5 43 20 10 18 29 69 5 828
CL 40 Pescarie - CL5 urcare 11.9 39 18 10 15 38 77 5 924
CL42 Ciresica - Poarta 2 Port 11 23 29 14 15 33 41 8 308
Poarta 2 Port - CL42 Ciresica 5.5 21 16 20 23 42 46 8 345
Poarta 1 Port - Galeriile Soveja 5.5 20 17 14 10 36 63 7 540
Galeriilke Soveja - Poarta 1 Port 8.2 31 16 10 15 45 67 7 574
CL 48 - Poarta 2 Port 6.2 24 16 23 25 40 82 6 820
Poarta 2 Port - CL 48 7 27 16 40 31 71 108 6 1080
Poarta 1 Port - Halta Traian 5.1 20 15 22 21 39 65 7 557
Halta traian - Poarta 1 Port 5.2 19 16 15 9 29 43 7 369
Gara CFR - Sat Vacanta 5.5 19 17 31 14 50 79 10 474
Sat Vacanta - Gara CFR 6.2 22 17 20 8 51 50 10 300
CL 101C urcare - Poarta 2 8 29 17 14 7 18 54 6 540
Poarta 2 - CL 101C coborare 8 30 16 10 9 23 44 6 440
CL102 urcare - Pescarie 8.7 30 17 20 17 50 79 4 1185
Pescarie - CL 102 coborare 8.8 30 18 31 14 44 77 5 924

Average                   -   - - - - - - -
Maximum                   -   - - - - -
Total                   -   - - - - - 1296 - 13232

2.-43

42

44

48

51

100

101C

102

5.-40
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3.3 DEZVOLTAREA RE ELEI DE TRANSPORT SI A SISTEMULUI DE 
ZONIFICARE 

Re eaua de transport este alc tuit  din reteaua rutiera i traseele de transport public, în care 
sistemul de transport public din Constan a se poate împ i dup  cum urmeaz : 

 Autobuz Interurban 

 Autobuz Local Midi/Mare 

 Cale ferat /Gara 

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

 i 

 Planuri CAD  

 Re ele GIS i baze de date 

S-a realizat o ierarhizare a drumurilor pe categorii. Principalele reguli de prioritate, sensurile 
giratorii i alte tipuri de intersec ii 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 urban  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 intersec ii. 
Astfel, atribuirea pe retea a luat in considerare capacitatea limit  de circulatie.  

Rutele de transport public, programele, frecven ele, durata de circulare, schimburile, plus duratele 
de mers i de a teptare sunt toate codificate în model. Timpii de circulatie se bazeaz  pe vitezele 
de deplasare observate pentru fiecare rut . 

Perioadele de varf din timpul zilei  

Interviurile la domiciliu pun la dispozi ie informa ii privind caracteristicile deplas rilor zilnice, 
printre care i perioada din zi a efectu rii deplas rii. Recens mintele de circula ie furnizeaz , de 
asemenea, volumul deplas rilor atunci când se desf oar  acestea. Cu referire la acele dou  
seturi de date, orele de vârf pentru modelul pentru anul de baz  sunt: 

 Ora de vârf diminea a (AM)    07:30-08:30 

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

SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC DIN MUNICIPIUL CONSTANTA 

Re eaua de transport public a fost definita conform serviciilor urbane si interurbane de transport  
din Constanta. Sistemul de transport public s-a definit pentru fiecare rut i cuprinde toate sta iile 
de transport public sau terminalele – a se vedea Figura 3.32 mai jos. Orarul traseului este 
încorporat în modelul de transport, precum i 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  Frecven ele zilnice ale transportului public, autobuzele locale 
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3.4 CEREREA DE TRANSPORT  

Cererea de Transport deriv  din combinatia a dou  surse principale de informatii privind cererea 
de mobilitate: 

Studiile despre gospod rii 

 Interviurile la domiciliu privind mobilitatea populatiei 

 Interviurile in trafic 

INTERVIURILE LA DOMICILIU  

Interviurile la domiciliu furnizeaz  informa i despre caracteristicile gospod riei i modul de a 
efectua deplasari caracteristic reziden ilor din Constanta. Interviurile la domiciliu au fost folosite ca 
baz  pentru estimarea cererii de mobilitate si transport. Interviurile la domiciliu au furnizat 
caracteristici cheie despre efectuarea deplasarilor i despre rela iile comportamenale. În special, 
interviurile la domiciliu au furnizat date pentru matricele observate Origine-Destina ie (OD) pentru 
cele 4 mijloace principale de transport motorizat: 

 Vehicul personal 

 Transportul public 

 Vehiculele grele de marf  

 Autofurgonete 

INTERVIURILE ÎN TRAFIC 

Un aspect crucial al studiului este în elegerea caracteristicilor de efectuare a deplas rilor 
efectuate în Constan a din loca ii din afara ora ului (extern spre intern). Pentru a surprinde aceste 
deplas ri, s-a f cut un cordon RSI la periferia ora ului Constan a. Studiile origine-destina ie 
furnizeaz  tiparele de c torie observate i o matrice a deplas rilor în func ie de modul de 
deplasare, scopul c toriei i perioada zilei. 

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

MATRICEA PENTRU ANUL DE BAZ  

Matricele anului de baz  este realizata prin combinarea: 

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

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

Cele dou  componente ale matricei sunt combinate împreun  pentru a forma matricea complet . 
S-a realizat un mod de atribuire a matricei la re eaua de transport transport public i av retelei 
stradale si de drumuri.  

3.5 CALIBRAREA I VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT 

Scopul calibr rii modelului este ca acesta sa reflecte fidel condi iile existente, i ca volumele de 
trafic rezultate sa fie reprezentative pentru cererea de transport din anul de referin .  

Este necesar sa fie stabilita o distinc ie între „calibrare” i „validare”:  
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 Calibrarea este procesul iterativ prin care modelul este revizuit în mod repetat când devine 
stabil i asigur  cea mai fidel  reproducere a condi iilor din anul de referin . Procesul implic  
rafinarea (sau finisarea) în etape a re elei din model pentru a reprezenta cât mai bine 
condi iile existente, precum rela iile vitez -flux, restric iile de deplasare/virare, clasa leg turii 
în re ea, conectorii, capacit ile de circulatie, etc. Dup  finisarea re elei modelului, volumele 
de trafic alocate se compar  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 manual  a matricei, fie în mod automat, prin 
estimarea matricei.  

 In continuare, procesul de validare folose te date independente din alte loca ii decât cele 
utilizate pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referin .  

Un model adecvat scopului urm rit atinge standardele cerute atât pentru calibrare, cât i 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, urm toarele patru criterii trebuie îndeplinite în mai mult de 85% din cazuri 
pentru a fi considerate acceptate. 

Principalele componente sunt :  

 Afectarea pe retea 

 Calibrare modelului 

 Validarea modelului 

 Datele modelului principal 

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

Tabelul 3.9: Comparatie fluxuri modelate si recenzate, ora de varf de dimineata 
Valori de traffic PV Autoutilitare Total 

Fluxuri modelate 9.096 226 9.322 
Fluxuri masurate 9.782 235 10.017 
Model/Masurat 92.99% 96.17% 93.06% 

Valoarea GEH pentru aproape 70% din aceste fluxuri este in limitele recomandate, deci GEH<=5 
. 
Tabelul 3.10: Comparatie fluxuri modelate si recenzate, ora de varf de dupa amiaza 
Valori de traffic PV Autoutilitare Total 

Fluxuri modelate 8.700 276 8.976 
Fluxuri masurate 9.336 283 9.619 
Model/Masurat 93.19% 97.53% 93.32% 

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

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

Tabelul 3.11 Compararea timpilor de deplasare masurati si modelati 

 

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

3.6 AFECTAREA PE RETEA 

Matricele modale sunt atribuite modelului re elei de transport pentru autostr zi i transport public 
în mod independent. 

Afectarea pe reteaua de transport rutier 

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

Afectarea pe reteaua de transportul public 

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

Metoda bazat  pe orarul de circulatie calculeaz  conexiunile pentru fiecare pereche de OD. Se 
presupune în cautare al rutei c  pasagerii dispun de informa iile orarului i î i aleg timpul de 
acces în conformitate cu plecarea de pe prima linie PuT. În timpul caut rii, utilizatorul poate 
influen a tipul de conexiuni ce se g sesc în diferite moduri de cautare. 

În timpul preselect rii conexiunilor, conexiunile generate de algoritmul de c utare sunt reanalizate 
prin intermediul unor criterii pentru a stabilii daca unele dintre aceste sunt de o calitate 
semnificativ mai mic i, prin urmare, pot fi terse/neglijate. 

Pe parcursul alegerii, cererea este distribuit  pe alternativele r mase pe baza unuia dintre 
modelele de distribu ie. 

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

Varful de dimineata AM Varful de dupa amiaza PM
Directia Timp Distanta Viteza medie (km/h) Timp Distanta Viteza medie (km/h)

min km Obs Model min km Obs Model
Constanta - Poarta Alba 21 7.7 22.0 16.6 22 7.7 21.0 26.3
Gara Constanta - Navodari 16 5.5 20.6 23.1
retur 17 5.5 19.4 21.3
Mangalia - Navodari via A2 48 65.9 82.4 69.9
Constanta - Mangalia 7 4.3 36.9 32.6
retur 9 4.3 28.7 30.0 11 4.3 23.5 26.7
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 Ajustarea matricelor a-priori 

 Modific ri ale re elei 

 Estim ri ale matricei 

Modific ri ale re elei 

Odat  ce nivelul cererii este corect, procesul de calibrare al re elei poate continua. Asta include : 

 Ajustarea vitezei în intersec iile din re ea, modelarea intersec iilor i rutelor constrânse 

 Ajustarea loca iilor conectorilor, i în cazul vehiculelor personale, dispunerea cererii pe fiecare 
conector. 

Estim ri ale matricei 

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

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

Calibrarea i validarea modelului de cerere de transport este esen iala pentru realizarea 
prognozelor. Validarea modelului prezentata în aceast  sec iune compar  datele din teren i 
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 i toate deplasarile efectuate cu transportul public sunt luate în considerare cu 
timpii preci i de plec re i sosire din / in statie. Aceasta procedura ia in considerare coordonarea 
orarului i asigur  rezultate foarte precise. 

Metoda bazat  pe orarul de circulatie calculeaz  conexiunile pentru fiecare pereche de OD. Se 
presupune în cautare al rutei c  pasagerii dispun de informa iile orarului i î i aleg timpul de 
acces în conformitate cu plecarea de pe prima linie PuT. 
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CALIBRAREA MATRICELOR OD INITIALE (A-PRIORI)  

Matricele modale sunt afectate pe re eaua de transport în mod independent atat pentru 
transportul privat – autoturism, autoutilitare si vehicule grele de transport marfa, cat i 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. 

Deplas rile intra-urbane 

Dup  ce modelul pentru anul de baz  este validat, este de asemenea dezvoltat un model de baz  
sintetic  pentru scopuri de prognoz . Modelul sintetic pentru anul de baz  este calibrat pe baza 
rela iilor oferta de transport, cererea i parametrii socio-economici. Acest fapt permite factorilor 
socio-economici importan i s  fie încorpora i în prognoz , cum ar fi popula ia, veniturile sau 
cre terea numarului de in torilor de autoturisme. 

Abordarea viitoare a cererii de transport urmeaz  o abordare în patru pa i: 

 Gradul de motorizare  

 Producerea deplasarilor 

 Distributia intre modurile de transport 

 Afeactarea pe retea 

Gradul de motorizare 

Un factor cheie care conduce la generarea deplasarilor i, întradev r, a utiliz rii eficiente a re elei 
de transport, este prevalentul cre terii numarului de in torilor de autoturisme personale. Ce 

sur  ce num rul de autoturisme  înscrise cre te, cota cre te inevitabil c tre utilizarea de 
vehicule personale. 

Exist  de asemena o tendin  de sc dere a costului real al utilizarii autoturismului pe m sur  ce 
transportul public devine mai scump, fapt care consolideaz  schimbarea spre dependen a de 
ma ini personale – daca nu se introduc m suri de management a cererii de deplasare. Cre terea 
num rului de autoturisme a fost semnificativ  în ultimii ani în Constanta, i se preconizeaz  c  
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aceasta tendinta va continua. Prim urmare, un factor important al acestui studiu este de apreciere 
cu exactitate a gradului de motorizare, astfel încât m suri suficiente s  poat  fi puse în aplicare 
pentru a atenua impactul negativ asupra societ ii. 

A fost dezvoltat un model de grad de motorizare pe baza informatiilor din anchetele la domiciliu. 
Astfel a fost creat  o rela ie pe baza gospod riilor cu vehicul personal i nivelul de venituri. 
Cre terea veniturilor va fi aproximat la cre terea PIB-ului. Astfel s-a prognozat num rul de 
gospod rii cu 0,1,2 sau 3+ ma ini. 

Tabelul 3.12 Coeficientii Modelului de grad de Motorizare pentru Constanta 
 Model 1+ Model 2+I1+  Modelul 3+I2+I1+ 

K -5.002 -9.802 -11.109 

b 0.855 1.282 1.393 

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

Figura 3.34  Modelul Gradului de Motorizare Constanta 

 

Modelul gradului de motorizare produce o estimare sintetic  a nivelurilor de proprietate auto din 
anul de referin , precum i pentru anii de prognoza. Cre terea gradului de motorizare se 

soar  prin aplicarea factorilor de cre tere sintetici, pentru anul de baz  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 Cre terea PIB i evolutia popula iei 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 

Dup  ce modelul pentru anul de baz  este validat, este de asemenea dezvoltat un model de baz  
sintetic pentru scopuri de prognoz . Modelul sintetic pentru anul de baz  este calibrat pe baza 
rela iilor oferta de transport, cererea i parametrii socio-economici. Acest fapt permite factorilor 
socio-economici importan i s  fie încorpora i în prognoz , cum ar fi popula ia, veniturile sau 
cre terea num rului de in torilor de autoturisme. 

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

 Se estimeaza Gradul de motorizare i numarul de de in tori 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 i, întradev r, a utiliz rii eficiente a re elei 
de transport, este prevalentul cre terii numarului de in torilor de autoturisme personale. Pe 

sur  ce num rul de autoturisme cre te, cre te inevitabil gradul de utilizare a vehiculelor 
personale. 

Exist  de asemena o tendin  de sc dere a costului real al utilizarii autoturismului pe m sur  ce 
transportul public devine mai scump, fapt care consolideaz  trecerea spre utilizareaautoturismului 
– daca nu se introduc m suri de management a cererii de deplasare.  

Cre terea num rului de autoturisme a fost semnificativ  în ultimii ani în Constan a, i se 
preconizeaz  c  aceasta tendinta va continua. Prin urmare, un factor important al acestui studiu 
este de aprecieze cu exactitate gradul de motorizare, astfel încât m suri suficiente s  poat  fi 
puse în aplicare pentru a atenua impactul negativ asupra societ ii. 

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

Tabelul 3.14 Coeficien ii 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  Rela ia modelului dintre venitul mediu pe familie i gradul de motorizare 

 

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

3.8 REZULTATELE MODELULUI DE PROGNOZA 

Procedura a a-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 deplas rile intra-urbane (metoda pivot) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Cu ajutorul modelului de transport seestimeaza o gama larga de indicatori a a cum sunt descri i 
mai jos. In Tabelul 3.19 si Tabelul 3.20 mai jos sunt prezentate distribu iile modale si factorii de 
cre tere deriva i din modelele sintetice. 

Matrice sintetica de 
prognoza 

Matrice sintetica An 
de Baza 

Matrice de Prognoza 
(output model) 

Matrice Observata si 
Corectata pentru Anul 

de Baza 

 
Factori de 
crestere 

Modele Sintetice Modele de Prognoza 
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 Tabelul 3.15 Distribu iile modale prognozate pentru ora de vârf de diminea a AM 

 
 
Tabelul 3.16 Distribu iile modale prognozate pentru ora de vârf de dupa amiaza PM 

 
 

3.9 AFECTAREA PE RETEA 

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

trips Modeshare trips Modeshare trips Modeshare 2015-2020 2020-2030 2015-2030
Walk 17,037         29.2% 15,482     27.9% 15,370     24.9% 0.91 0.99 0.90
PV 18,154         31.1% 18,437     33.3% 23,665     38.4% 1.02 1.29 1.31

TAXI 3,848           6.6% 3,628        6.5% 3,939        6.4% 0.95 1.09 1.03
PUT 17,944         30.8% 16,227     29.3% 16,384     26.6% 0.90 1.00 0.90
GV 1,369 2.3% 1,626 2.9% 2,293 3.7% 1.19 1.41 1.68

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

mode
Synthetic Model (AM)

ForecastTripGrowth
2015 2020 2030

trips Modeshare trips Modeshare trips Modeshare 2015-2020 2020-2030 2015-2030
Walk 11,892      23.5% 10,477     22.0% 10,007     19.1% 0.88 0.96 0.84

PV 18,069      35.7% 18,385     38.6% 23,412     44.7% 1.02 1.28 1.30
TAXI 3,067         6.1% 2,829        5.9% 2,804        5.4% 0.92 1.00 0.92
PUT 16,431      32.5% 14,660     30.8% 14,321     27.3% 0.89 0.97 0.87
GV 1,099 2.2% 1,306 2.7% 1,842 3.5% 1.19 1.41 1.68

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

mode
Synthetic Model(PM)

ForecastTripGrowth
2015 2020 2030
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Figura 3.37  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dimineata AM, prognoza de referinta 2020 
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Figura 3.38  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dupa amiaza, prognoza de referinta 2020 
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Figura 3.39  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dimineata, prognoza de referinta 2030 
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Figura 3.40  Nivelul de Serviciu in intersectiile principale, ora de varf de dupa amiaz , prognoza de referinta 2030
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Din rezultatele de mai sus in cadrul prognozelor de referinta se constata ca intersectiile care 
prezinta un Nivel de Serviciu critic sunt situate pe B-dul Aurel Vlaicu, pe B-dul I.C. Bratianu, pe 
Sos. Mangaliei, pe Bd. Mamaia, si la intersectiile dintre Str. Soveja si Bd. Al. Lapusneanu si Bd. 
Tomis. 

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

3.10 TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT ÎN CADRUL UNUI STUDIU DE 
CAZ 

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

Acceptabilitatea modelului este data de c tre elasticitatea cererii in cazul prognozei. 

Aceasta este m surata prin schimbarea unei componente de cost sau timp cu o propor ie redusa 
si calcularea propor iei cu care se schimba num rul de deplas ri. Elasticitatea recomandata este 
elasticitatea in arc si se determina cu formula: 

))log()/(log())log()(log( 0101 CCTTe  
unde:  
0 sau 1 la exponent indica valorile inainte si dupa modificarea costului sau timpului;  
T reprezinta transportul privat sau transportul public sau alte moduri de deplasare; 
C reprezinta componenta de cost sau timp. 

Fiecare componenta a costului sau timpului de deplasare poate fi testata astfel prin ajustarea 
valorii de intrare si rularea modelului de cerere de transport. Oricum, nu toate variabilele sunt 
independente deci nu este important sa fie testate fiecare in parte. Componentele diferite ale 
costului generalizat pentru o deplasare sunt inter-rela ionate prin coeficien ii care se aplica 
fiec rei 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: Cre terea cu 10% a costului combustibilului pentru autoturisme 

 Scenariul 2: Cre terea costului biletelor in Transportul Public cu 10%. 

Cele doua scenarii sunt testate cu modelul anului de baza si elasticitatea deplas rilor este 
determinate pentru deplas rile interne (intra urbane). Astfel, se ob in urm toarele rezultate : 

 Elasticitatea deplas rilor cu autoturismul la cre terea pre ului combustibilului este de -0.21, si 
elasticitatea rela ionala a transportului public este de +0.17; 

 Elasticitatea rela ionala a deplas rilor cu autoturismul la cre terea pre ului biletelor pentru 
transportul public este de 0.12, si elasticitatea deplas rilor cu transportul public este de -0.19. 
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Tabelul 3.17 Elasticitatea Cererii de Transport, ora de vârf de diminea a AM 

 

CONCLUZII 

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

Original
Mode trips MS% trips MS% trips MS%
Walk 17,037    29.9% 17,037    29.9% 17,037    29.9%
PV 18,154    31.9% 17,799    31.2% 18,369    32.2%
TAXI 3,848     6.8% 3,911     6.9% 3,952     6.9%
PUT 17,944    31.5% 18,235    32.0% 17,625    30.9%
TOTAL 56,983     100.0% 56,982     100.0% 56,983     100.0%
PV mode share 31.9% 31.2% 32.2%
PV difference -2.0% 3.2%
PV elasticity -0.21 0.12
PuT mode share 31.5% 32.0% 30.9%
PuT difference 1.6% -3.3%
PuT elasticity 0.17 -0.19

BY VISUM(AM)

Realism Test
increase fuel price 

by 10%
increase PuT fare 

by 10%
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4 EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL 
MOBILIT II 

4.1 EFICIEN  ECONOMIC  

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 Constan a, pentru 
orele de varf de dimineata si de dupa amiaza. 

Se observ  fluxuri semnificative în zonele cheie ale ariei studiate, inclusiv intr rile pe DN2A i 
DN3, respectiv zona central i zona Portului.  
 
Astfel, îmbun irea mobilit ii în zonele în care fluxurile de circulatie la nivelui municipiului 
Constan a sunt importante va avea ca efect direct cre terea eficien ei 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 

Aceast  sec iune expune posibilele efectele care ar putea ap rea în urma implement rii PMUD. 

SITURILE NATURA 2000 DIN ROMANIA 

Acest subcapitol prezint  un rezumat al siturilor Natura 2000 pe o raz  de 10 km de Constan a. 
Siturile Natura 2000 reprezint  o re ea de zone naturale protejate la nivelul Uniunii Europene, 
creat  conform Directivei Habitate din 1992. Scopul re elei este s  asigure supravie uirea pe 
termen lung a speciilor celor mai valoroase i a celor amenin ate cu dispari ia din Europa. Este 
alc tuit  din Arii Speciale de Conservare (ASC), stabilite de c tre statele membre conform 
Directivei Habitate, i include de asemenea Arii de Protec ie Special  (APS), pe care acestea le 
desemneaz  conform Directivei P ri din 1979. 

S-a folosit o raz  de 10 km, deoarece aceasta este considerat  a fi cea mai mare distan  la care 
dezvolt rile pot avea impact  

semnificativ asupra integrit ii siturilor Natura 2000. Posibilele efecte asupra siturilor Natura 2000 
se refer  la: 

 Modific ri în calitatea aerului i ale nivelurilor de praf, din cauza schimb rii fluxului de trafic 
sau ca un rezultat al construirii noii infrastructuri; 

 Modific ri ale calit ii apei, din cauza schimb rii fluxului de trafic sau ca un rezultat al 
construirii noii infrastructuri; 

 Modific ri ale aspectului, din cauza construc iei noii infrastructuri; 

 Perturb ri prin zgomot, vibra ii i/sau iluminat, din cauza schimb rii fluxului de trafic sau ca un 
rezultat al construirii noii infrastructuri i 

 Modific ri ale num rului de vizitatori, provocate de îmbun irea traficului din ora . 

Exist ase situri desemnate în raza celor aproximativ 10 km de Constan a, dou  APS-uri i patru 
ASC-uri, prezentate în figura 4.5. 
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Figura 4.5 Zone Naturale de Interes special 

 

 Arii Protejate de Importanta Comunitara (APIC) conform Directivei Habitate (pot de asemenea fi 
denumite ASC (arii speciale de conservare) 

 Arii de protec ie special  (APS) conform Directivei Pas ri 

Arii de Protec ie Special  

Marea Neagr : O arie protejat  marina de aproximativ 148,847 ha desemnata pentru un num r 
de specii în Anexa 1 a Directivei Pas ri i alte specii migratoare listate în Anexele Conven iei 
privind Speciile Migratoare (Bonn).  Aria Protejata este importanta în perioada migra iei i pentru 
iernarea limicolelor i a pas rilor de apa.  

Lacul Techirghiol: O arie protejata Marina i de Stepa de aproximativ 2,939 ha. Aria protejata este 
desemnata pentru un num r de specii de migratoare din anexa 1, iernarea i împerecherea  
popula iilor. Este de asemenea o arie protejata conform Conven iei Ramsar din moment ce 
speciile de interes sunt  limicolele i pas rile de apa.  

Arii speciale de Conservare  

Straja-Cump na: Un habitat de step  de aproximativ 1117 ha care g zduie te dou  specii de 
mamifere mici: popând ul european (Spermophilus citellus) i dihorul p tat (Vormela peregusna). 
Aria protejata include zone de platou calcaros cu vegeta ie de tip step , profund afectat de 
construc ia antopic  a Canalului Dun re-Marea Neagr . În prezent, vegeta ia de tip step  ocup  
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dou  benzi înguste de pe ambele maluri ale canalului; a fost restaurat substratul de calcar în 
zonele înconjur toare ale canalului neafectate de agricultura. 

Plaja submers  Eforie Nord - Eforie Sud: O arie protejat  marina de aproximativ 140 ha, care 
este singurul loc în România unde speciile de molu te bivalve riverane Donax trunculus i 
Donacilla cornea supravie uiesc ast zi. În trecut (anii 50 i 60), Donacilla cornea i Donax 
trunculus, specii indicatoare ale calit ii apei marine, au fost r spândite în toate habitatele, dar din 
cauza cerin elor ecologice (puritatea ap , con inut de oxigen, salinitate), au fost raportate dispari ii 
de pe litoralul romanesc în toat  literatura în perioada 1980-2000, datorit  perioadei de 
eutrofizare maxim i declinului ecologic al M rii Negre. 

PATRIMONIU CONSTRUIT I TURISM 

Exist  o leg tur  puternic  între turism i mediu istoric în Constan a, activele istorice fiind unele 
dintre cele mai populare destina ii turistice. Ca atare, efectele pozitive i negative poten iale care 
ar putea rezulta dintr-un plan de transport sunt similare. În ambele cazuri, efecte pot fi fie efecte 
fizice, cum ar fi pierderea sau modificarea  unui anumit activ, efectele asupra stabilit ii activului 
sau efectele asupra sensului general al locului. Posibilele efecte ale SUMP ar putea fi: 

Efecte fizice directe 

 Patrimoniul construit deasupra p mântului (precum cl diri, str zi, gr dini/pie e istorice); 

 Peisaje stradale istorice (precum suprafe ele str zilor, infrastructur , pavaje);  

 Arheologie (precum r e subterane, beciuri, morminte) si 

 Accesibilitate îmbun ita la punctele cheie de atrac ie. 

Efecte fizice indirecte 

 Efecte care rezulta în urma construc iei i a oper rii inclusiv vibra ii, zgomot i modific ri ale 
calit ii aerului. 

Efecte directe asupra peisajului 

 Efecte asupra peisajului, perspectivei i peisajului c tre i de la cl dirile istorice, amenaj ri 
stradale, spatii, alte atrac ii, si 

 Efecte ale infrastructurii de transport, precum c ile ferate i  linii electrice aeriene, terminale, 
semnalizare i opriri cu context vizual/fizic mai larg. 

Efecte indirecte asupra peisajului  

 Efecte care rezult  din îndep rtarea presiunii de transport în o anumita zona putând ap rea 
în alte zone poten ial sensibile, i  

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

Efect indirect asupra “identit ii” 

 Efectele schimb rilor sistemului de transport asupra percep iei i naturii zonelor istorice i 
turistice i asocierea acestora 

 Efectele asupra valorilor de patrimoniu i turistice cheie, ca urmare a necesit ii de integrare 
într-o oferta cultural i de identitate mai larga . De exemplu, atrac iile turistice importante pot 
fi v zute ca noduri de destina ie i mai pu ine zonele istorice binecunoscute cunoscute pot 
sc pa de sub presiunea de a fi dezvoltate în scopul progresului sistemului global de 
dezvoltare. 
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Exist  7.5 km de plaja intre Mamaia i Eforie Nord, care este în curs de recuperare folosind 
nisipare artificiala. Odat  ce proiectul va fi finalizat, zona de plaja se va extinde cu 33 de hectare 
între cele dou  sta iuni. Plaja extins , îmbun it , este de a teptat s  atrag  aproximativ cu 
32.000 mai mul i de turi ti pe an.  

Constan a este al patrulea port din Europa ca m rime dup  Rotterdam, Anvers i Marsilia i al 
treilea cel mai mare ora  din România. 

Constan a este un centru cultural i economic important. Este apreciat pentru monumentele sale 
istorice i arheologie al turi de atrac ii turistice, inclusiv Marele Cazino i zona considerabil  de 
plaja care îl face un punct focal al turismului de la Marea Neagr . 

Repere cheie din ora  includ Pia a Ovidiu, Mozaicurile Romane i Farul Genovez. Lista complet  
a patrimoniului cultural i a atrac iilor turistice cheie sunt identificate pe figura 7.2. Se 
mentioneaza c  nu exist  arii protejate ale Patrimoniului Mondial UNESCO în Constan a. 
Localizarea ariilor protejate este identificat  în figura 7.3. 
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Figura 4.6 Zonele turistice din Constan a 
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Figura 4.7 Arii protejate din Patrimoniul Mondial 

 

4.3 EVALUAREA STRATEGIC  DE MEDIU  

INTRODUCERE 

Echipa de evaluare strategic  de mediu (ESM) este în plin proces de întocmire a Raportului 
preliminar de mediu ESM, în conformitate cu rezultatele discu iilor cu factorii implica i relevan i. 
Aceast  sec iune detaliaz  abordarea încadr rii, progresul raportului preliminar, detalii ale 
discu iilor la zi i constat rile în urma vizitelor pe teren realizate pân  în prezent. 

ÎNCADRAREA ESM  

Conform articolului 9(1) al Hot rârii de Guvern nr. 1076/2004, autoritatea relevant  pentru 
protec ia mediului (Agen ia pentru Protec ia Mediului local  (APM)) trebuie informat  cu privire la 
întocmirea PMUD, ca de altfel i publicul. Notificarea publicului are loc în acela i timp cu 
notificarea autorit ii. Publicul trebuie informat prin pres i prin publicarea Planului de Mobilitate 
Urbana Durabila pe un site corespunz tor de internet. 

Notificarea autorit ii relevante poate fi realizat  printr-o scrisoare simpl  de notificare. La 
scrisoare trebuie s  se ata eze atât o copie1 a primei versiuni a PMUD, cât i o copie a primei 
notific ri publicate în pres . În plus, se recomand  publicarea PMUD pe site-ul web al prim riei 
municipiului Constanta, pentru a u ura procesul de consultare a publicului. De re inut c  este 
                                                   
 
 
 
1 De preferat 2 copii, una pentru a fi p strat  de APM, iar cealalt  pentru public. 
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necesar s  fie publicate în pres  dou  notific ri publice, la 3 zile distan . Publicul are în acest 
caz la dispozi ie 15 zile de la data public rii  celei de-a doua notific ri pentru a formula comentarii. 
APM are la dispozi ie 25 zile de la primirea notific rii pentru a decide dac  este necesar  
elaborarea ES. Ca alternativ , APM poate da instruc iuni ca este necesar  o Evaluare a 
Impactului asupra Mediului (EIM) sau un Studiu de evaluare adecvat .  

S-a discutat nevoia de încadrare a ESM, pentru a identifica dac  APM consider  necesar  
elaborarea ESM. Conform articolului 9(1), APM solicit  o prim  versiune a PMUD înainte de a 
decide dac  este necesar  ESM. Prima versiune de PMUD va fi depus  de Prim ria Municipiului 
Constanta printr-o scrisoare de notificare la APM.  

RAPORTUL PRELIMINAR DE MEDIU PENTRU ESM  

DE CE AVEM NEVOIE? 

 Conform articolului 14(1) din Hot rârea de Guvern nr. 1076/2004, stabilirea ariei de acoperire 
i a nivelului de detaliu al informa iilor ce trebuie incluse în raportul de mediu se face în cadrul 

unui grup de lucru. 

 Grupul de lucru const  din reprezentan i ai autorului planului, ai factorilor implica i (inclusiv 
Consiliul local, APM i Autoritatea de S tate local ) i poate include exper i numi i de grup. 
Fiecare factor implicat este obligat s  furnizeze datele de referin  pe care le de ine i s  
contribuie la selec ia obiectivelor de mediu. 

 Raportul va con ine o list  complet  a planurilor i politicilor care au fost revizuite, precum i 
datele de referin  colectate. Va include de asemenea un set ini ial de obiective de mediu. 
Odat  stabilit, Raportul preliminar de mediu va fi discutat i agreat cu grupul de lucru. 

Întocmirea Raportului preliminar de mediu 

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

Rapoarte existente 

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

 Planul Urbanistic General (PUG); 

 Strategia de Dezvoltare Teritorial  a României 2035; 

 PID Constan a ; 

 JESSICA; 

 Rapoartele Tehnice ale Planului de Mobilitate;  

 Master Planul General de Transport al României; 

 Date GIS.  

 Colectarea datelor de referin  de la organismele de reglementare 

 Datele de referin  au fost colectate de la organismele de reglementare din Constanta. Un 
rezumat al datelor ob inute este prezentat mai jos. 

APM Constan a  

O întâlnire a avut loc cu APM în Constan a în data de 11 Noiembrie 2014.   
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Urm toarele informa ii au fost oferite fie în cursul întâlnirii fie au fost trimise ca urmare a solicit rii 
de date: 

 O list  complet  a zonei protejate ecologic din jude ul Constan a i leg turi c tre Planul de 
Management specific aplicabil fiec rei zone. A fost confirmat faptul c  cele dou  arii protejate 
cheie din jude  sunt Lacul Siutghiol i Marea Neagr ; 

 Informa ii cu privire la calitatea aerului în ora , inclusiv sta iile de monitorizare, date de 
referin i o leg tura c tre Planul de Management existent. APM, de asemenea, a confirmat 

 Planul existent pentru Gestionarea Calit ii Aerului pentru ora  este în curs de revizuire i 
 un nou Plan va fi publicat în 2016. De asemenea, APM a confirmat c  în prezent exist  

dou  loca ii în ora , în care standardele de calitate a aerului sunt dep ite în mod regulat . 
Acestea sunt la intersec ia dintre oseaua Alexandru Lapusneanu i Strada Ion Luca 
Caragiale (rezultat  din emisiile vehiculelor) i în apropierea zonei industriale din partea de 
sud a ora ului (care rezult  din opera iuni industriale). A fost, de asemenea, declarat c  au 
fost anterior probleme cu mirosul în apropierea rafin riei de petrol din N vodari, dar c  acest 
lucru a fost atenuat prin introducerea de noi echipamente de reducere a emisiilor de c tre 
operatorul uzinei; 

 A fost confirmat faptul c  monitorizarea zgomotului de fond se efectueaz  în mod obi nuit în 
ora  în fiecare lun . A fost, de asemenea, confirmat a ca Autoritatea Municipal este 
responsabil  pentru preg tirea unui plan de gestionare a zgomotului pentru ora . A fost 
confirmat, de asemenea, faptul c  acesta ar trebui fi trebuit actualizat pân  în anul 2012, dar 
înc , acesta nu a fost înc  finalizat; i 

 Informa ii cu privire la opera iunile de gestionare i reciclare a de eurilor din ora . A fost 
confirmat faptul c  exist  un plan general de gestionare a de eurilor la nivel jude ean. A fost, 
de asemenea, confirmat faptul c  exist  patru gropi de gunoi din jude i c  acestea au fost 
recent construite i de in permisele i licen ele corespunz toare. 

Procesul pentru ini ierea ESM a fost discutat cu reprezentan ii APM. S-a confirmat c  procesul va 
fi administrat de Serviciul Avize din cadrul APM. 

Departamentul de Mediu al Consiliului Local Constan a 

Monitorizarea calit ii aerului de fond din ora  a fost confirmat  ca fiind în responsabilitatea APM. 
Dou  loca ii cheie în care nivelurile de calitate a aerului au fost cunoscute ca fiind o problem  au 
fost identificate, iar acestea au confirmat loca iile identificate de c tre APM în timpul unei întâlniri 
separate. 

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

A fost confirmat faptul c  Consiliul Local de ine o lista a ariilor cu valoare istorica din Jude i o 
copie a acesteia a fost furnizata. 

Echipa Polului de Cre tere Constan a  

Mai multe întâlniri au avut loc cu echipa Polului de Cre tere Constan a. 
Polul de Cre tere a identificat o serie de aspecte cheie asociate cu traficul i transportul în ora , 
i anume: 

 Lipsa liniilor de transport public care sa permit  deplasarile de la domiciliu c tre locul de 
munc  ; 
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 Lipsa unui sistem de parcare bine structurat în ora ; i 

 Restric ii privind oportunit ile de modernizarea i îmbun ire a serviciilor publice cauzate 
de factori precum drumurile înguste i utilizarea terenurilor existente. 

Portile de acces in Portul Constanta au un impact ridicat în circula ia din ora , atât în termeni de 
circula ie a transportului de marf  cat i a angajatilor care se deplaseaza în zon . Exist  mai 
multe intr ri în Portul Constanta, iar acestea sunt accesate ziolnic de circa 12.000 de angajati. 
Circula ia transportului de marf  din zona de nord (portul vechi) este în principal efectuat  pe 
calea ferat , în timp ce zona sudic  (modern ) a docurilor este deservit  de camioane. 

Consiliul Local are intentia de a prelua dreptul de proprietate asupra sectorul nordic al portului i 
sa reamenajeze aceast sector ca zona turistica, încorporând o parte din cl dirile istorice din zona. 
Echipa Polului de Cre tere a fost responsabil  pentru o serie de scheme de îmbun iri 
semnificative de infrastructur  în zona, inclusiv: 

 Realizarea de leg turi noi de acces rutier la Portul Constanta; 

 rgirea drumului principal prin Mamaia; 

 rgirea propus  a drumului principal de acces c tre Ovidiu; 

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

 Redezvoltarea pie ei principale din centrul vechi al ora ului Constan a. 

Constan a 

In cursul analizei efectuate pe teren s-au constatat urm toarele: 

 Zonele din Centrul Vechi al ora ului sunt pietonale cu acces limitat al vehiculelor - pentru 
reziden i / aprovizionare; 

 Parcarea este o problem -cheie în ora , vehiculele fiind parcate de-a lungul drumurilor i pe 
trotuare, cu impact semnificativ de multe ori asupra capacit ii de deplasare a pietonilor; 

 A fost confirmat faptul c  volumele de trafic în zona identificat  de APM cu probleme de 
poluare a aerului (la intersec ia Bulevardul Alexandru Lapusneanu cu Strada Ion Luca 
Caragiate) sunt mari; 

 Arii de interes arheologic au fost identificate în centrul ora ului i în jurul zonei Centrului 
Vechi; 

 O prim  etap  a unui drum nou este construit din port (la nord de Centrul Vechi) i Mamaia. 
Drumul a fost propus pentru prima dat  în 2005, dar a fost refuzat un Certificat de Urbanism 
din cauza unei serii de probleme, inclusiv poten ialul impact asupra mediului de la Marea 
Neagr . Propunerile actuale vizeaz  atenuarea poten ialelor probleme i ar servi, de 
asemenea, pentru a reduce congestion rii traficului în zon  a ora ului în jurul centrului vechi, 
cu poten iale beneficii asociate pentru nivelul  zgomotului i calitate a aerului; i 

 Exist  o serie de arbori proteja i situa i în ora ul Mangalia, aflat la sud de Constan a. 

COMUNICARE 

Este recunoscut faptul c  un cadru de comunicare specific trebuie s  fie convenit. Puncte-cheie 
de comunicare pân  în prezent au inclus: 

 Agen ia de Protec ie a Mediului (APM) – Constan a 

 Consiliul Local si Primaria Municipiului Constan a; 

 Echipa Polului de Cre tere. 
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 Comitetul Director pentru SUMP Constan a include urm toarele p i interesate: 

 Reprezentan ii administra iilor locale din toate localit ile în zona metropolitan  
(departamentele relevante cu care suntem în contact în mod regulat): condu i de vice-
primar 

 Organiza ia Polului de Cre tere (component  a Agen iei de Dezvoltare Regional   Sud 
Est); 

 Poli ia Rutier  local ; 

 Zona Metropolitana Constanta; i 

 Agen ia Regional  pentru Protec ia Mediului. 

Probleme-cheie de comunicare în scopul evaluarii de mediu includ identificarea unor alternative 
rezonabile privind proiectele propuse, identificarea obiectivelor de mediu adecvate i acordul 
asupra amploarei i profunzimii informa iilor de mediu ob inute. Acest lucru va fi facilitat de grupul 
de lucru, care, odat  stabilit va fi centrul cheie pentru continuarea comunic rii în scopul evaluarii 
de mediu. 

4.4 ACCESIBILITATE 

ACCESIBILITATEA SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC ÎN ZONA MUNICIPIULUI 
CONSTAN A 

Acoperirea general  a serviciilor de transport public pentru ora ul Constan a, oferite de RATC 
Constan a, este prezentat  în Figura 4.8 de mai jos, ilustrând mediul urban la o distan  de mers 
pe jos de 5 sau 10 minute fa  de o sta ie de autobuz. În timp ce acoperirea general  este bun , 
exist  totu i o serie de puncte care trebuie luate în considerare i care vor fi dezvoltate în 
continuare în orice propuneri de îmbun ire a serviciilor de transport; 

 Unele zone construite nu sunt la o distan  de mers pe jos de 10 minute de o sta ie de 
autobuz - acestea pot fi terenuri neconstruite, dar vor trebui luate în considerare în func ie de 
dezvolt rile existente i planificate; 

 În timp ce cele mai multe rute de autobuz au o frecven  bun , unele sunt mai pu in frecvente 
i nu pot asigura un serviciu necesar pentru destina iile cele mai solicitate - acest lucru va fi 

analizat din nou în orice propuneri detaliate pentru îmbun irea serviciilor. 

Re eaua de transport public, în ceea ce prive te configurarea i zona de influen  (izocron ), 
acoper  aproximativ 90-95% din suprafa a construit  din Constan a, abordând astfel majoritatea 
cererii de transport. 
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Figura 4.8 Accesibilitatea la sta iile de autobuz din Ora ul Constan a la o distan  de mers pe jos de 
5 sau 10 Minute  
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ACCESIBILITATEA LA TRANSPORTUL PUBLIC URBAN DIN ZONA METROPOLITAN  
CONSTAN A 

Figura de mai jos prezint  traseele operatorilor priva i de autobuze din polul de cre tere i, de 
asemenea, arat  în mod clar concentra ia de rute de-a lungul coridoarelor cheie. Deoarece 
fiecare traseu individual sau grup de rute este asigurat prin licita ie separat , acest lucru 
diminueaz  beneficiile pentru comunit ile deservite, în special în zonele Polului de cre tere. 
Acest lucru este agravat de rezultatele sistemului de licita ie, ceea ce duce la existen a unui 
num r de 35 de operatori de transport cu autobuzul ce acoper  89 de trasee. Acesta este un 
contrast interesant cu municipiul Constan a, unde 10 operatori de transport cu autobuzul acoper  
un total de 75 de rute. Principalele coridoare de transport public formate ca urmare a combin rii 
rutelor individuale sunt urm toarele: 

 Poarta Alba - Murfatlar - Valu lui Traian - Constan a (Coridorul de vest 1) 

 Cobodin - Murfatlar - Valu lui Traian - Constan a (Coridorul de vest 2) 

 Mihail Kog lniceanu - Ovidiu - Constan a (Coridorul de nord 1) 

 vodari - Ovidiu - Constan a (Coridorul de nord 2) 

 Techirghiol - Agigea - Constan a (Coridorul de sud 1) 

 Costine ti - Agigea - Constan a (Coridorul de sud 2) 
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Figura 4.9 Hart  ce prezint  rutele de autobuze autorizate de Consiliul Jude ean Constan a  

 

Ob inerea orarelor detaliate pentru multitudinea de operatori individuali de autobuze este dificil i 
nu pare a fi pu in în modul de promovare pro-activ  a serviciilor fie de c tre operatorii în i, fie de 

tre Consiliul Jude ean. Cele dou  coridoare vestice constau în aproximativ 18 linii de autobuz, 
dar nici una nu este deosebit de frecvent , de i serviciul ce acoper  por iunea din Cobadin prin 
Murfatlar de c tre Trans Tur are cel pu in 12 autobuze ce sosesc în Constan a între 07:00 i 
10:00. 

În schimb, coridoarele de nord i de sud, ce includ un num r mare de servicii, au mai multe linii 
de autobuz de foarte mare frecven . De exemplu, serviciul de la N vodari la Constan a prin 
Ovidiu, operat de Grup Media Sud (care opereaz , de asemenea, mai multe linii de microbuz în 
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Ora ) are 24 de sosiri în Constan a între 7:00 ore i 10:00 ore cu o frecven  de 5-10 minute. Un 
traseu asem tor operat de Transevren are 17 sosiri în Constan a în acela i interval de 3 ore. 
JTA Trans Group opereaz  o linie între N vodari i Constan a prin Mamaia, cu 13 sosiri în 
aceea i perioad  de 3 ore. Astfel, exist  mai mult de 54 de autobuze care sosesc de la N vodari 
la Constan a între 7:00 i 10:00. Serviciul operat de Metropolitan de la Lumina la Constan a prin 
Ovidiu are 12 sosiri pe o frecven  de 15 minute în aceea i perioad  de 3 ore. 

De i nu este strict parte a coridorului de sud, linia operat  de Transevren de la Cump na la 
Constan a are 13 sosiri, în intervalul de 3 ore de la 07:00 la 10:00, în timp ce serviciul similar 
operat de Trans Tur dispune de 33 autobuze care ajung în aceea i perioad . Autobuzele de la 
Techirghiol i Agigea la Constan a, operate de Transevren, au 12 sosiri în aceast  perioad , în 
timp ce serviciul de profil operat de Timona are 19 autobuze care ajung pe o frecven  de baz  
de 10 minute. Metropolitan opereaz  un serviciu orar de la Costine ti la Constan a, în timp ce 
Simpa Trans are 10 autobuze care ajung în aceea i perioad  de 3 ore de la Mangalia, iar 
Metropolitan are 2 autobuze printr-un itinerar diferit. 

Dup  cum se poate observa din cele de mai sus, suprafa a acoperit  de aceste ora e mari / mici 
i coridoare ar beneficia foarte mult de o abordare complet integrat  a planific rii re elei de 

autobuz, împreun  cu mult îmbun ita furnizare de marketing i informa ii. 

ACCESIBILITATEA G RILOR PE JOS I CU BICICLETA 

Figura 4.10 de mai jos arat  gradul de accesibilitate a g rilor CFR în zona metropolitan  
Contan a. 

i din zonele urbane pot fi v zute ca fiind în afara intervalului de 20 de minute de mers pe jos, 
dar figura arat  clar c  utilizarea extins  a bicicletei ar putea cre te semnificativ accesibilitatea 

rilor i ar trebui s  fie încurajat  prin, de exemplu, furnizarea de facilit i pentru parcarea 
bicicletelor în sta ii sau în imediata apropiere a acestora. Frecven a mare de sta ii pe linia 
Constan a - Mangalia este notabil , cu 10 sta ii intermediare între aceste puncte. 
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Figura 4.10 Accesibilitatea pe jos i cu bicicleta pân  la g rile din Zona Metropolitan  Constan a  
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4.5 SIGURAN  

În cadrul statisticilor na ionale,siguran a rutier  în Constan a este, de asemenea, peste medie. Un 
studiu efectuat în 2012 (Analiza accidentelor rutiere din România (C linoiu, Geonova, Minca, 
Dana Galieta i Furtunescu, Florentina Ligia)) a indicat faptul c , din 45 de jude e, Constan a s-a 
clasat pe locul doi la persoane r nite i pe locul doi la autoturisme avariate. Compara ia s-a f cut 
la nivelul popula iei, locul 5 (684.082, pe baza Recens mântului 2011). 

Cu toate acestea, Constan a s-a clasat doar pe locul 26 la num rul de persoane grav r nite, cu 
11 pozi ii mai jos fa  de media na ional  de 216,73, indicând un raport de gravitate mai mic decât 
rata medie. M suri puse în aplicare pentru a aborda problemele din mediul rural de siguran  
rutier , în cazul în care severitatea coliziunii este de obicei mai mare, ar putea fi contribuit la 
raportul de severitate relativ sc zut. 

O întâlnire a avut loc cu municipalitatea din Constan a, în data de 24 noiembrie 2014, respectiv 
cu Poli ia Na ional  în data de 25 noiembrie 2014. Aceste întâlniri au fost completate de vizite pe 
24 i 25 noiembrie 2014, înso ite de ofi eri din municipiu. 

Executarea legat  de siguran a rutier  (cum ar fi dep irea vitezei i capacitatea de a conduce 
afectat  de alcool / droguri), colectarea de date despre coliziuni i identificarea problemelor de 
siguran  rutier  sunt responsabilitatea Poli iei Na ionale Române. Poli ia local  din Constan a 
are responsabilitatea de a preveni comportamentul iresponsabil pietonal, chestiuni legate de 
parcare, aplicarea limitelor de greutate a vehiculelor i diverse alte reglement ri de circula ie în 
municipiul Constan a. 

Atunci când o problem  de siguran  rutier  este identificat  de Poli ia Na ional , aceasta va lua 
leg tura cu municipalitatea pentru a formula m suri de atenuare. Pentru a facilita acest proces, 
exist  o comisie de trafic comun , format  în principal din ofi eri din municipiu i ofi eri de poli ie. 
Municipalitatea are responsabilitatea pentru punerea în aplicare a masurilor privind consultarea 
cu Poli ia. Componen a Comisiei de trafic este urm toarea: 

 Direc ia Servicii Publice; 

 Contractor cadru privat (Urban Confort); 

 Direc ia transport public; 

 Direc ia Comunit i; 

 Direc ia Rela ii Interna ionale i evenimente; 

 Poli ia na ional ; i 

 Poli ia Local . 

Comisia de trafic r spunde, de asemenea, la solicit rile cet enilor din localitate pentru punerea 
în aplicare a îmbun irilor. În prezent, cele mai multe dintre aceste cereri provin de la persoane 
private, mai degrab  decât grupuri de presiune sau grupuri comunitare; deoarece societatea civil  
din România este într-un stadiu relativ incipient. 

Noile dezvolt ri care necesit  acces la autostrad  nu pot merge mai departe pân  când nu este 
ob inut  o autoriza ie de trafic. Aceasta este emis  de Comisia de trafic, iar siguran a rutier  este 
unul dintre primele considerente. 

Directiva UE 2008/96/CE a Consiliului (noiembrie 2008), care prevede Auditurile de siguran  
rutier  ce trebuie efectuate în Re eaua rutier  Trans European  (TERN), nu a fost înc  pus  în 
aplicare pe drumurile pentru care municipalitatea este responsabil . 
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În parteneriat cu Prim ria i Polului de Cre tere, precum i în timpul vizitelor la fa a locului, 
realizate de c tre echipa de proiect, au fost efectuate observa ii ale re elei de artere existente în 
mai multe rânduri, pe parcursul anilor 2014 i 2015. Astfel, s-au identificat unele dintre leg turile 
principale i intersec iile care în prezent experimenteaz  congestie i / sau probleme de 
siguran . 

Statistici privind accidentele 

Poli ia Na ional  din Constan a a furnizat date privind coliziunile pentru perioada 2008-2014 (pân  
la 25/11/2014). Totalurile anuale pentru fiecare dintre ace ti ani au fost cele indicate în tabelul 
4.2: 

Tabelul 4.1 Statistici privind accidentele 
Anul Constan a (toate coliziunile) România (decese) 
2008 1344 3061 
2009 1234 2796 
2010 1389 2377 
2011 1358 2018 
2012 1277 2042 
2013 1182 1861 
2014 1141*1 - 
*1 2014 Doar pân  la 25/11/2014 

În perioada 2010-2013 a existat o tendin  de sc dere continu . Cifra pentru 2014 este 
incomplet , dar sugereaz  c  tendin a de sc dere nu a continuat în 2014. Acest lucru este în 
mare parte similar cu cifrele na ionale privind decesele survenite în accidentele rutiere din 
România, de i o cifr  na ional  pentru 2014 nu era disponibil  în momentul redact rii. 

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

Tabelul 4.2 Cauzele accidentelor 

Anul Principala cauz   Nr. coliziuni Rank % din total 
coliziuni 

2010 Neacordarea priorit ii (vehicule) 219 1  
 Traversare neregulamentar  de c tre pietoni 192 2  
 Nerespectarea regulilor de circula ie  175 3 42% 
2011 Neacordarea priorit ii (vehicule) 233 1  
 Traversare neregulamentar  de c tre pietoni 181 2  
 Nerespectarea regulilor de circula ie  181 3 44% 
2012 Neacordarea priorit ii (vehicule) 232 1  
 Traversare neregulamentar  de c tre pietoni 205 2  
 Neacordarea priorit ii pentru pietoni 161 3 47% 
2013 Neacordarea priorit ii (vehicule) 202 1  
 Traversare neregulamentar  de c tre pietoni 196 2  
 Neacordarea priorit ii pentru pietoni 155 3 47% 
2014 Traversare neregulamentar  de c tre pietoni 250 1  
(*1) Neacordarea priorit ii (vehicule) 195 2  
 Neacordarea priorit ii pentru pietoni 157 3 53% 
 
*1 2014 Doar pân  la 25/11/2014 

Accidentele în care sunt implica i i pietonii, constituie un element constant semnificativ din totalul 
accidentelor, fie ca urmare a comportamentului neatent al pietonilor, fie atunci când vehiculele nu 

teapt  ca pietonii s  traverseze pe trecere. Cu toate acestea, semnifica ia nerespect rii legilor 
de c tre pieton / vehicul care nu cedeaz  trecerea nu ar trebui s  fie trecute cu vederea. 

Categoria de nerespectare a regulilor de circula ie a fost semnificativ  în 2010 i 2011, dar apoi 
scade considerabil (cauza principal  în 28 de coliziuni în 2012 i apoi 0 (zero) coliziuni în 2013 i 
2014). O astfel de sc dere mare sugereaz  o modificare a metodologiei de înregistrare, mai 
degrab  decât o reducere a inciden ei oferilor de a conduce neglijent. 
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Probleme legate de pietoni  

Municipiul Constan a are intersec ii mari, cu treceri de pietoni foarte lungi (de exemplu, la 
intersec ia B-dul Tomis i B-dul Alexandru L pu neanu). S-a observat c  pietonii, în special cei în 
vârst , intampin  probleme ca s  reuseasca sa traverseze pe culoarea verde i, ocazional, intr  
în conflict cu vehiculele. 

Intersec iile mici, de asemenea, prezint  probleme în ceea ce prive te blocarea intersec iei. 
Intersec iile din apropierea Cimitirului Ortodox Central de pe Str. Theodor Burada sunt deosebit 
de predispuse la blocare, mai ales duminica, atunci când mai mul i vizitatori se duc la cimitir. 
Acest lucru duce, evident, la congestie i poate duce, de asemenea, la problemele de siguran , 
atunci când inter-vizibilitatea pietoni - vehicule este afectat  de vehicule care blocheaz  
intersec ia. 

Pot exista unele inten ii de a reduce dimensiunea total  a intersec iilor pentru a le face mai u or 
accesibile pietonilor, cu toate acestea, nicio recomandare de acest tip nu poate fi f cut  pân  la 
modelarea traficului. 

Figura 4.11  Probleme legate de pietoni (1) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Neacordarea priorit ii pietonilor r mâne, în mod constant, una dintre cele mai frecvente cauze de 
accidente între vehicule i pietoni. Un num r mic de treceri au fost prev zute cu suprafe e 
colorate pentru a spori vizibilitatea lor. 

Pe mai multe str zi este dificil ca pietonii s  se deplaseze pe trotuar din cauza vehiculelor 
parcate. îîn zonele aglomerate, parcarea este permis  pe trotuare, cu condi ia ca o distan  de 
0,5m s  r mân  între vehicule i partea din spate a trotuarului pentru pietoni. Aceast  distan  
este prea mic  pentru a permite pietonilor s  treac  (de exemplu, cu un scaun rulant, cu saco e 
cu cump turi etc.), pietonii ar putea fi for i s  intre pe partea carosabil i acest lucru poate 
explica par ial num rul mare de coliziuni datorit  comportamentului perceput ca neadecvat al 
pietonilor. 

Figura 4.12 Probleme legate de pietoni (2) 
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4.6 CALITATEA VIE II 
Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila este un plan strategic care are ca scop satisfacerea cererii 
de mobilitate a persoanelor si activit ilor economice in ora e si in vecin tatea acestora pentru o 
mai buna calitate a vie ii. PMUD se bazeaz  pe cele mai bune practici de planificare si ia in 
considerare principiile de integrare, participare si evaluare. 
 

 
 
Este dovedit faptul ca planificarea mobilit ii urbane duce la cre terea calitatii vie ii in zona 
urbana. Implementarea politicilor coordonate, a a cum sunt definite de c tre Planul de Mobilitate 
Urbana Durabila, conduce la ob inerea a numeroase beneficii, cum ar fi atractivitatea spatiilor 
publice, imbunatatirea siguran ei circula iei, a sanata ii, reducerea polu rii aerului si a celei fonice. 
Amenin area cea mai mare pentru calitatea vie ii const  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 vie ii este in general buna in Polul de Crestere Constanta. Durata medie a deplas rilor 
cu transportul public de calatori este pu in peste 34 de minute, 29% din popula ie folose te 
transportul public si sunt 5 km de piste de biciclete, precum si un num r limitat de zone pietonale 
in municipiul Constanta. 
 
PMUD Constanta este orientat spre cre terea calitatii vie ii, cu un accent particular pe controlul 
parc rii vehiculelor, in special in centrul municipiului Constanta, pe extinderea zonelor pietonale, 
introducerea spa iului partajat, cre terea lungimii pistelor de biciclete, cre terea calit ii i ponderii 
transportului public, cre terea m surilor de siguran  pentru automobilisti, pietoni i bicicli ti, 
reducerea polu rii aerului - in special in ceea ce prive te emisiile de NOx si PM10 si reducerea 
emisiilor de gaze cu efect de sera. 
 
Trebuie precizat ca, odat  cu cre terea gradului de motorizare an de an, amenin area asupra 
calitatii mediului urban este semnificativa. PMUD Constanta a luat in considerare acest aspect si 
a stabilit obiective specifice pentru a aborda un anumit num r de aspecte cheie, cum ar fi 
parcarea, congestia traficului, distribu ia modala, re elele de piste de biciclete si pentru pietoni, 
zonele pietonale. 
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5 VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A 
MOBILIT II URBANE 

5.1 VIZIUNE I OBIECTIVE 

În timp ce îmbun irile aferente infrastructurii sunt necesare i vitale pentru a asigura c  
sistemul de transport func ioneaz  la un nivel acceptabil de servicii, viitorul transportului în Polul 
de Cre tere Constanta este implementarea treptat  a unei strategii durabile, care s  cuprind  
sfera de transport public, gestionarea cererii i controlul traficului urban astfel încât calitatea vie ii 
i a mediului s  fie semnificativ îmbun it . 

Viziunea privind PMUD (Plan de mobilitate urban  durabil ) a fost definit  astfel: 

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil i sigur, care s  promoveze 
dezvoltarea economic , social i teritorial i care s  asigure o bun  calitate a vie ii in Polul de 
Crestere Constanta. 

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

Prin urmare, consider m fundamentale aspectele sociale, culturale, de mediu i economice, iar 
dezvoltarea în timp a sistemului de transport public va juca un rol major în cre terea i 
sustenabilitatea economic  a polului de cre tere Constanta. Exist , prin urmare, mai multe 
obiective-cheie de nivel înalt, care trebuie luate în considerare la elaborarea PMUD, precum i o 
serie de obiective opera ionale auxiliare, a a cum este prezentat în tabelul de mai jos. 
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Tabelul 5.1: Obiectivele Opera ionale i de Principale: 

Obiective Principale Obiective opera ionale 

1. ACCESSIBILITATE - S  asigure c  
tuturor cet enilor din polul de 
cre tere le sunt oferite op iunile de 
transport care permit accesul la 
destina ii i servicii esen iale; 

- Cre terea num rului de persoane cu acces ridicat la serviciile de 
transport public pentru destinatiile majore 

- Cre terea densit ii pistelor de biciclete 
- Cre terea procentului de vehicule de transport public pe deplin accesibile 
- Cre terea accesibilit ii pentru pietoni (calitatea suprafe elor, treceri de 

pietoni i obstacole) 
- Reducerea num rului de vehicule în c utarea unui loc de parcare 
- Reducerea timpul de c torie cu autobuzul de-a lungul coridoarelor 

cheie pe reteaua stradala 
- Îmbun irea accesibilit ii spre Mamaia 
- Sporirea angajamentului cu grupurile excluse social 
- Cre terea frecven ei serviciilor de transport cu autobuzul 

2. SIGURAN I SECURITATE - Reducerea accidentelor rutiere letale i grave 
- Îmbun irea siguran ei pietonilor si biciclistilor 
- Cre terea nivelului de con tientizare cu privire la siguran i securitate 
- Reducerea num rului de vehicule parcate necorespunz tor 

3. MEDIU - Reducerea polu rii aerului, 
apei, solului, a polu rii fonice, a 
emisiilor de gaze cu efect de ser i 
a consumului de energie; 

- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 i CO2 
- Reducerea nivelului de zgomot i vibra ii 
- Pastrarea biodiversit ii. Îmbun irea biodiversit ii acolo unde este 

posibil 
- Pastrarea integrit ii siturilor Natura 2000 
- Reducerea net  a riscului de poluare a apei i solului prin proiectarea 

corecta de noi infrastructuri 
- Reducerea consumului de material i de produc ie a de eurilor 
- Cre terea procentului de vehicule ecologice 

4. EFICIEN A ECONOMIC - S  
îmbun easc  eficien a i 
eficacitatea din punct de vedere a 
costurilor a transportului de 
persoane i m rfuri; 

- Extinderea zonei pietonale 
- Cre terea nivelului de con tientizare cu privire la moduri alternative de 

transport 
- Cre terea ponderii modurilor de transport non-auto 
- Reducerea timpului de deplasare 
- Reducerea congestiei traficului 
- Reducerea costurilor de operare a vehiculelor (între inere) 

5. CALITATEA MEDIULUI URBAN- S  
contribuie la cre terea atractivit ii i 
calit ii mediului urban i a 
urbanismului în beneficiul 
cet enilor, economiei i societ ii în 
ansamblul s u. 

- Echilibrarea utiliz rii spa iului drumului pentru a reduce domina ia 
vehiculelor private 

- Protejarea i îmbun irea patrimoniului cultural 
- Cre terea nivelului de con tientizare cu privire la mobilitatea durabil  

 

5.2 DEZVOLTAREA DE SCENARII ALTERNATIVE ÎN CONFORMITATE CU 
VIZIUNEA 

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

Abordarea luata in considerare privind dezvoltarea op iunilor fiecarui scenariu este conceput  
pentru a oferi planuri personalizate pentru mobilitatea urban , care includ un set de proiecte 
prioritare de transport multi-modal sus inute de o componenta institutionala consolidata i 
îmbun ita de c tre autorit ile publice.  

  



158 
 

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

Luând în considerare principiile de baz  stabilite anterior, abordarea luata in considerare  este 
orientata pentru a r spunde obiectivelor studiului, în care s-a luat in considerare cre terea 
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, îmbun irea calit ii aerului i reducerea consumului de 
energie, împreun  cu nevoia de reform  institu ional i integrarea politicilor. Obiectivul final este 
acela de a dezvolta un plan de mobilitate care s  poat  fi folosit pentru a implementa noile masuri 
si politici de transport în timp. Prin urmare, au fost evaluate o mare varietate de m suri, inclusiv 
extinderea infrastructurii de transport în comun, dezvoltarea infrastructurii, gestionarea mobilit ii, 
gestionarea cererii i stabilirea tarifelor printr-o serie de pachete integrate.   

În acest scop, au fost dezvoltate cele trei scenarii, în plus fa  de un scenariu de tip "Do 
Minimum", care const  exclusiv din proiecte angajate (ex: proiecte în implementare). Scenariile 
cuprind masuri de îmbun ire realiste, dar graduale care variaz  de la un cost redus dar cu 
impact ridicat pân  la masuri majore de infrastructur . Scenariile sunt strict de sine st toare, dar 
se bazeaz  unul pe cel lalt într-un mod sistematic i logic, l sând interven iile majore in 
infrastructur  ca ultimul element luat în considerare.  Au fost incluse incluse, de asemenea, un set 
de m suri obligatorii care vor trebui puse în aplicare, indiferent de scenariul preferat. O 
prezentare schematic  a modului de abordare este prezentat  mai jos în Figura 5.1. 

Figura 5.1: Scenarii de proiect 

 

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

Acest Plan const  în m surile identificate ca fiind cele mai adecvate pentru a îndeplini obiectivele 
unui PMUD i propunerile prezentate de autorit ile i organiza iile locale din polul de cre tere 
Constanta, care abordeaz , de asemenea, obiectivele PMUD.  Aceste m suri au fost testate cu 
modelul de transport sau prin intermediul procesului de analiz  multicriterial  (MCAF) pentru a 
stabili cât de bine pot acestea contribui la realizarea indicatorilor de performan  stabili i.  În 
acela i timp va fi evaluat impactul acestora din perspectiva costurilor deoarece atingerea 
obiectivelor cu orice cost (ridicat) nu este o abordare durabil .  Ca urmare a acestor teste i 
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evalu ri diferite, a fost stabilit scenariul otpim care cuprinde atat masuri specifice fiecarui mod d 
etransport cat si politici de transport adecvate. 

De i 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 

ruia, chiar daca masurile sunt considerate individual, sunt concepute sa interac ioneze intre ele 
formând astfel o strategie complet integrata si holistica. De exemplu, masurile care sunt dedicate 
imbunatatirii serviciilor de transport public si accesibilit ii includ benzi dedicate pentru transportul 
public, Controlul Traficului Urban, serviciile de Park & Ride si cele de Tranzit Rapid cu Autobuzul, 
astfel incât efectul acestor masuri considerate împreuna este mult mai mare decât suma efectelor 
fiec rei masuri individuale. In mod similar, considerând parcarea in afara carosabilului, este 
recunoscut faptul ca aceasta m sura trebuie coordonata cu parcarea pe carosabil, ZPC si 
imbunatatiri pentru pietoni asociate pentru a atinge o viziune globala de restrângere a utiliz rii 
autoturismului, si a efectelor in consecin a asupra mediului urban. 

5.3 CADRUL I METODOLOGIA DE SELEC IE A PROIECTELOR 

Dezvoltarea unui plan PMUD viabil2 i stabilirea priorit ii proiectelor i investi iilor sunt aspecte 
esen iale pentru orice guvern sau autoritate local . Un proces clar i robust de stabilire a priorit ii 
investi iilor ofer  numeroase beneficii, printre care: 

 Furnizarea c tre p ile interesate a argumentelor necesare pentru a selecta proiectul, 
punând accent pe viabilitatea economic ; i 

 Certitudinea utiliz rii investi iilor pentru îmbun irea i modernizarea activelor i a 
infrastructurii de transport într-un mod eficient, transparent i corect. 

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

S-a aplicat o structur  de analiz  prin care s-au evaluat proiectele individual, pe baza unui set 
convenit de criterii aplicabile PMUD, inclusiv urm toarele atribute, în conformitate cu orient rile 
europene privind elaborarea planurilor PMUD3:  

 Contribuie la strategia general  PMUD, obiective i politici; 

 Are rezultate directe m surabile, clar realizabile i verificate m surate fa  de un set de 
indicatori; 

 Se bazeaz  pe experien a de implementare acumulat  în alte ora e europene, în special 
proiecte de inovare (finan ate de UE, de exemplu CIVITAS); 

 Ofer  integrare social ; 

 Sustenabilitate pe termen lung; 

 Are rate economice acceptabile de rentabilitate pentru finan are; 

 Ofer  Valoare pentru Bani; 

 Demonstreaz  principiul suplimentar; 

                                                   
 
 
 
2 Planuri de mobilitate urban  durabil , planificare pentru oameni, http://www.rupprecht-

consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUMP_Brochure_final.pdf  
3 Ghid, Dezvoltarea i implementarea unui plan de mobilitate urban  durabil , 

http://www.eltis.org/sites/eltis/files/guidelines-developing-and-implementing-a-
sump_final_web_jan2014b.pdf  
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 Integreaz  aspecte de protec ie a mediului; 

 Asigur  conformitatea cu normele privind ajutoarele de stat i achizi iile publice; 

 Asigur  o abordare integrat  cu alte proiecte finan ate din surse publice, private sau/ i 
institu ii financiare interna ionale. 

Instrumentul folosit pentru a evalua proiectele i m surile este un cadru de analiz  multicriterial  
(MCAF). 

Pentru a ob ine maximum de avantaje din ambele abord ri, analiza cost beneficiu (CBA) i 
analiz  multicriterial  (MCA) sunt combinate în abordarea MCAF care a fost utilizat pe scar  larg  
în proiectele CE, BERD i BEI. Abordarea MCAF este un instrument de prioritizare a investi iilor 
folosind o evaluare integrat  a criteriilor variate într-o manier  sistematic i transparent . 
Instrumentul MCAF de prioritizare a proiectelor se bazeaz  pe: 

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

 Includerea ACB ca indicator al obiectivului 4 Eficien  economic ; i 

 Utilizarea de valori- int  pentru indicatorii-cheie, pentru a în elege nivelul de sus inere pe care 
scenariul îl ofer  pentru intele definite. 

Domeniile-cheie vizate de abordarea MCAF sunt: 

 Aspectele economice, sociale i de mediu  

 Succesul unei întregi op iuni strategie în realizarea obiectivelor, target-urilor i indicatorilor de 
performan  

 Pentru a m sura eficacitatea fiec rei interven ii individuale care constituie o strategie 

 Pentru a identifica, printr-o metodologie pe baz  de punctaj, cea mai bun  op iune, m surat  
în raport cu obiectivele i indicatorii de performan  

 Pentru a produce un program de investi ii pe termen scurt, mediu i lung i cheltuielile conexe 

 Pentru a produce rezultate directe ale programelor i costurilor de investi ii 

Abordarea permite o evaluare individual  a op iunilor sau m surilor, i, de asemenea, efectul 
op iunilor i m surilor grupate pot fi evaluate. Un rezumat al etapelor din procesul MCAF, în care 
ACB i MCA sunt combinate, este prezentat mai jos. Figfure 5.2 de mai jos stabile te statutul în 
10 etape.  
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Figura 5.2: Proces MCAF  

Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil i sigur, 
care s  promoveze dezvoltarea economic , social i teritorial i 
care s  asigure o bun  calitate a vie ii in Polul de Crestere Constanta. 
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5.4 ABORDAREA ANALIZEI MULTICRITERIALE 

INTRODUCERE 

Elementul principal pentru prioritizarea i selectarea schemelor/op iunilor este un cadru 
standardizat pentru analiza multicriterial  (MCAF) care încorporeaz  analizele cost-beneficiu. 
Proiectele au fost evaluate, iar screening-ul i clasamentul se vor baza pe un MCA clasificat în 
func ie de scorul lor cu cel mai mare scor pe primul loc.  

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

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

 Scurt (2015 – 2020),  

 Mediu (2020 - 2030) i  

 Lung (2030 +).  

Abordarea evalu rii MCAF ia în considerare aspectele tehnice, financiare i de mediu. Aspectul 
cheie al acestei abord ri este de a asigura conformitatea cu clientul, cu p ile interesate i alte 
ora e din PMUD pe un set de obiective i KPI care trebuie respectate prin punerea în aplicare a 
PMUD.  

Scenariile au fost evaluate cu ajutorul criteriilor de evaluare multiple, care permit ca evaluarea 
factorilor tehnici, economici i de mediu s  fie luat  în considerare pentru evaluarea economic , 
fiind în centrul evalu rii. Astfel, un plan de investi ii va include proiecte care: 

a) prezint  rate de rentabilitate economic  acceptabile în evaluarea ACB –  în cazul în care ACB 
poate fi efectuat 

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

Procesul de MCAF va furniza setul preferat de m suri pentru PMUD final. Se va acorda aten ie în 
special proiectelor “Quick-win“, al turi de proiecte pe termen scurt, mediu i lung. Dac  este 
cazul, trebuie acordat  aten ie aspectelor legate de preg tirea proiectului, constrângerile de 
finan are, etc. 

În urm toarele sec iuni sunt descrise evalu rile ACB i MCA.  Ambele metode de evaluare se 
reunesc în abordarea MCAF. 

ANALIZA COST BENEFICIU 

Elementul principal pentru identificarea proiectelor de investi ii pentru PMUD este analiza 
economic  din cadrul analizei cost-beneficiu (ACB).  ACB este un instrument-cheie de analiz  
economic  care ajut  la proiectarea i selectarea proiectelor care contribuie la bun starea unei 

ri.  Pentru a sprijini evaluarea economic  solid  a proiectelor, Comisia European  a emis Ghidul 
analizei cost-beneficiu în  proiectele de investi ii4.  Utilizarea ACB este definit  ca în Ghidul ACB 

                                                   
 
 
 
4 CE, Unitatea de Evaluare, Politica Regional  DG, Comisia European , 

http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf  
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românesc5. Aceasta este o ACB ampl  care preia indicatorii de baz  din analiz  (timpul de 
deplasare, vehicule km, emisii) i le monetizeaz  utilizând valori provenite din orient ri na ionale.   

ACB este caracterizat  prin urm toarele principii de baz : 

 Unitate de m sur  comun  de: termeni monetari – euro 

 Actualizarea tuturor costurilor i beneficiilor (viitoare)  la nivelul pre urilor din anul de baz  

 Necesit  o compara ie cu i f  interventie 

 Considerente de timp 

 Identificarea costurilor i beneficiilor 

 Beneficii economice: Rezultatul direct standard al evalu rii economice include: 

- Rata intern  de rentabilitate (%) 

- Valoare prezent  net  (milioane de euro) 

- Beneficiu: Raport cost/beneficii. 

ANALIZA MULTICRITERIALA  

Analiza multicriteriala î i propune s  compare diferite ac iuni sau solu ii în func ie de mai multe 
criterii i politici.  Metoda se bazeaz  pe evaluarea ac iunilor prin intermediul unei medii 
ponderate. AMC este o modalitate simpl i intuitiv  de a explica de ce a fost aleas  o anumit  
solu ie.  

Aceast  metod  poate fi utilizat  pentru a selecta sau a plasa într-un structur  ierarhic  m suri 
sau op iuni. De asemenea, poate fi utilizat  pentru a afla care dintre m suri/op iuni se potrivesc 
cel mai bine cu a tept rile factorilor de decizie.  Acest lucru înseamn  c  clientul/beneficiarul 
trebuie s  fie de acord sau s  ajung  la un consens cu privire la un set de criterii cu care s  
analizeze rezultatele proiectului.  

Efectuarea unei AMC necesit  urm torii pa i: 

a) Stabilirea unei liste de criterii  

b) Aloca ponderi fiec rui criteriu  

c) Stabilirea matricii AMC  

d) Se aloca scorul pentru fiecare criteriu.  

e) Calculeaz  scorul mediu pentru fiecare m sur /op iune. În fiecare coloan  nota ob inut  
pentru fiecare m sur  / op iune este înmul it  cu pondereaa fiec rui criteriu.  Scorul fiec rei 

suri / op iuni se calculeaza prin însumarea fiec rei linii, prin ad ugarea notelor înmul ite cu 
greutatea fiec rui criteriu. Op iunea cu cel mai mare scor este optima din perspectiva analizei 
multicriteriale.  

Rezultatul stabileste o ierarhie a diferitelor m suri / op iuni care pot fi convenite pe baza scorurilor 
ob inute de fiecare op iune pentru fiecare criteriu. Indicatorii utiliza i pentru AMC sunt prezenta i în 
Tabelul 5.2. Acest tabel ofer  un rezumat pentru: 

                                                   
 
 
 
5 

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

 Indicatori int  

 Definirea intelor 

 Ra ionament 

 sur  metric  

 Surse date 

 Condi ie de baz  
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Tabelul 5.2  Indicatorii Cadrului de Evaluare 
Obiective 
principale 

Indicatori int  Definirea intelor Ra ionament surat de Surse date Situa ia actual  

Accesibilitate Vehicule x kilometru 
cu vehicule private 

Num rul de kilometri 
parcur i de vehicule 
private pe reteaua rutiera 
pentru a se limita la 
nivelurile atinse: S  
asigure reducerea 
volumului de trafic pe 
reteaua rutiera, sau cel 
pu in stabilizarea acestuia. 

Noul obiectiv privind 
punerea în aplicare a 
strategiei pentru a se 
asigura c  cre terea 
ponderii transportului  
public restrânge cu succes 
cre terea deplas rii cu 
autoturismul. 

Num rul de 
kilometri parcur i de 
autoturisme pentru 
toate deplasarile 

cute în timpul orei 
de vârf. 

Rezultatele model rii 
traficului.  
 

Modelul de trafic indic  vehxkm actuali la 
ora de vârf AM i PM efectua i pe raza 
polului de cre tere, i anume 286.943 
veh kms i, respectiv, 255.621 veh kms  

Siguran  Reducerea 
accidentelor 
(pietonale) 

Reducerea num rului de 
accidente pietonale cu 

mare corporal  

Cre terea f  restric ii a 
deplas rii cu ma ina 
personal  va duce la 
congestii in trafic, la 
probleme mai mari de 
siguran  rutier i are un 
efect negatibv asupra 
mediului. Promovarea 
rolului pietonilor va ajuta la 
îmbun irea siguran ei i 
confortului lor de 
deplasare i va reduce 
num rul de accidente. 

Num rul de 
accidente pietonale 
cu v mare 
corporal  

Date guvernamentale 
disponibile local 
(înregistr ri ale poli iei) 

În medie, 226 de accidente pietonale cu 
mare corporal  au avut loc în polul 

de cre tere. 
 
Au fost recomandate m suri locale 
pentru a reduce numarul accidentelor cu 
pietoni cu cel pu in 10% 

Mediu Reducerea emisiilor Men inerea i, dac  este 
posibil a reduce nivelul de 
emisii poluante i cu efect 
de ser  gaz. 

Prin atingerea obiectivului 
privind limitarea cre terii 
traficului, m surile de 
strategie în polul de 
cre tere vor realiza, de 
asemenea, o reducere a 
emisiilor de CO2, NOx, 
niveluri de PM10. 

PPM al CO2, NOx, 
PM10, etc. 

Rezultatele model rii 
traficului. 

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

Eficien  
Economic  

Durata deplasarii cu 
vehicul privat / 
autoturism personal 

Timp mediu de deplasare 
cu vehicule private: trebuie 

 men inem  timpul mediu 
de deplasare cu vehicule 
rutiere în timpul orelor de 
vârf. 

Trebuie s  men in  durata 
medie a c toriei la 
nivelurile actuale i s  o 
îmbun easc , dac  este 
posibil. Cu toate acestea, 

surile nu ar trebui s  
aib  prioritate în raport cu 

surile privind transportul 
public. 

Timpul mediu de 
deplasare 

Sondaj privind durata 
deplasarii 

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

Indicatori int  Definirea intelor Ra ionament surat de Surse date Situa ia actual  

Durata deplasarii cu 
transportul public 

Timp mediu de deplasare 
cu mijloacele de transport 
public: trebuie s  reduc  
timpul mediu de deplasare 
cu mijloacele de transport 
public în timpul orelor de 
vârf cu cel pu in 15%. 

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

Timpul mediu de 
deplasare 

Sondaje privind timpul de 
deplasare i sondaje la 
domiciliu 
(Remarc : m sura cea 
mai evident  ar fi 
revizuirea orarului, dar 
acesta este foarte 
probabil c  nu se va 
schimba deoarece 
îmbun irile în ceea ce 
prive te congestionarea 
permit pur i simplu 
respectarea mai u oar  a 
orarelor existente) 

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

Calitatea 
mediului 
urban 

Procentul de Transport 
Public 

Modul de Transport Public: 
Se dore te contracararea 
tendintei de scadere a 
procentului de c torii 
personale f cute cu 
transportul public cu 4-5%, 
mentinandu-se astfel  
ponderea acestuia la 
26.5% 

Nivelul int  de utilizare a 
transportului public a fost 
anticipat ca necesar pentru 
atingerea obiectivelor 
politicii de c tre polul de 
cre tere. 

Propor ia 
deplasarilor 
personale cu 
modurile de 
transport public 

Sondaj în gospod rii i 
date (2015) 

Datele disponibile arat  c  modul de 
transport public în timpul orelor de vârf 
AM i PM este în prezent în propor ie de 
26,3% i, respectiv, 27,8%.  

Procentul reprezentat 
de mersul pe jos 

Pentru a men ine 
ponderea mersului pe jos 
pentru c torii pe distan e 
scurte. 

Promovarea rolului 
pietonilor va ajuta la 
îmbun irea siguran ei i 
confortului lor de mi care 
i va reduce num rul de 

accidente. 

Procentul 
reprezentat de 
mersul pe jos în 
func ie de datele din 
sondajele în 
gospod rii 

Sondaj în gospod rii Se estimeaz  c , în timpul orelor de vârf 
AM i PM, 21,9% i 17,3% din deplasari 
sunt efectuate mergând pe jos. 
 
Aceste cifre sugereaz  c  exist  
posibilitatea ca mai multe c torii s  fie 

cute pe jos, în special pentru c torii 
sub 2 km 

Procentul reprezentat 
de mersul pe biciclet  

Pentru a men ine cota 
mod de ciclism pentru 

torii pe distan e scurte 
i cre te num rul de piste 

pentru biciclete 

Promovarea rolului 
bicicli tilor va ajuta la 
îmbun irea siguran ei i 
confortului lor de mi care 
i va reduce num rul de 

accidente. 

Procentul 
reprezentat de 
mersul pe biciclet  
în func ie de datele 
din sondajele în 
gospod rii 

Sondaj în gospod rii  
Se estimeaz  c , în timpul orelor de vârf 
AM i PM, 1,2% i 2,0% din c torii sunt 
efectuate mergând pe biciclet .   
 
Aceste cifre sugereaz  c  exist  
posibilitatea ca mai multe c torii s  fie 

cute cu bicicleta, în special pentru 
torii sub 5km 
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FOLOSIREA PONDERILOR 

O component  fundamental  a MCA este atribuirea unei ponderi pentru fiecare dintre obiectivele 
cheie ale proiectului. Simplitatea criteriilor de agregare (medie ponderat ) este cu siguran  un 
avantaj, îns  ad ugarea de ponderi este subiectiv i trebuie s  fie sus inut  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 înmul it cu ponderea. 

Tabelul 5.3: Ponderi adoptate pentru MCAF 

  Ponderea 
obiectivului de 

nivel înalt în 
cadrul 

indicatorilor de 
nivel înalt 

Indicator Ponderea 
indicatorului int  

în totalul 
indicatorilor int  
care corespund 
indicatorului de 

nivel înalt 

Ponderea 
per 

indicator 

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

Acces la Re eaua de Transport Public 30% 6% 

Num r de locuin e situate la o distan  de 
pân  la 400 m de o sta ie de transport public 

30% 6% 

Accesibilitate pentru persoane cu dizabilitati 
la transport public pe baz  de autobuze (f  

date rezultate din model) 

25% 5% 

   

Siguran i 
Securitate 

20% Reducerea numarului de accidente cu 
pietoni 

100% 20% 

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

100% 
20% 

Eficien a 
economic  

20% Durata medie a deplasarii cu vehicule 
private 

25% 
5% 

Durata medie a deplasarii cu transportul 
public 

40% 
7% 

Costul investi iei, între inerii i func ion rii 35% 7% 

Calitatea 
mediului 

urban 

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

Procentul reprezentat de mersul pe jos 33% 7% 

Procentul reprezentat de mersul pe biciclet  33% 7% 

Total 100%   100% 

 

UN EXEMPLU AL ACB 
În faza ini ial , pentru proiectele principale, s-a utilizat cu prec dere ACB în cazul în care au 
existat „proiecte” alternative care pot aborda m sura definit , i pentru care este nevoie de o mai 
bun  în elegere a fezabilit ii economice.   

În special pentru proiectele de infrastructur , intr rile folosite la modelare au fost folosite ca intr ri 
pentru analiza ACB.  Analiza ACB a luat în considerare urm toarele: 

 pe partea de costuri: investi ii, între inere i exploatare i o valoare rezidual  

 pe partea de beneficii: economie a timpului de deplasare, economii la costurile de operare a 
vehiculelor, economii ca urmare a reducerii accidentelor i economii datorate reducerii 
emisiilor de gaze cu efect de ser  (CO2) i poluan ilor (în principal NOx i PM10) 
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Rezultatele modelului au fost generate pentru anii 2015, 2020 i 2030. Pentru anii dintre 
intervalele 2015-2020 i 2020-2030, s-a aplicat o interpolare liniar . Pentru perioada de dup  anul 
2030, valorile au fost men inute la un nivel constant.  Rezultatele modelului au fost generate 
pentru intervalele de diminea i de sear . 

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

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 num rului de accidente,  

 emisii, i  

 gaze cu efect de ser  (GES). 

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

Valorile dintre 2015 i 2020, precum i dintre 2020 i 2030 au fost determinate prin interpolare.  
Dup  2030 valorile au fost men inute constant la nivelul din 2030. S-a aplicat o rat  de actualizare 
de 5,5% la evaluarea economic . 

Costurile privind investi iile, între inerea i costurile opera ionale precum i calendarul acestor 
costuri nu au fost luate în considerare în aceast  etap . În acest caz, nu a existat impact asupra 
transportului public.  Din acest motiv, aceste cazuri nu arat  beneficii nete reduse pentru 
transportul public. 

Din acest model ACB ini ial rezult  urm toarele: 

 Beneficiile totale reduse sunt:   € 7,20 milioane 

 Cea mai mare pondere o au beneficiile privind durata c toriei.  Cu toate acestea, un timp de 
torie mai scurt uneori apare în cazul unei distan e mai mari ( oferul poate conduce mai 

repede).  O distan  mai mare are un impact negativ asupra beneficiilor deoarece costurile de 
operare a vehiculelor, cu siguran a i emisiile de CO2 depind mai mult de distan a de 
deplasare. 
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Figura 5.3: Prezentarea analizei ACB 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Tabelul 5.4: Beneficiile totale - exemplu  
Beneficii € 7.157.288,52 

Economisirea timpului de c torie pentru autoturisme € 7.875.448,73 

Economisirea timpului de c torie pentru vehicule grele pentru transport € 1.483.152,58 

Economisirea timpului de c torie 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 num rului de accidente -€ 4.359.712,84 

Poluan i ai aerului NOx € 1.356.846,76 

Poluan i ai aerului SOx € 5.404,22 

Poluan i ai aerului VOC € 461,10 

Poluan i ai aerului PM € 911.512,97 

Emisii GES € 2.529.475,39 

EXEMPLU DE EVALUARE MCAF 

Un exemplu tipic de abordare MCAF pentru o m sur  de prob  este prezentat  mai jos.  Re ine i 
 rezultatele prezentate in acest capitol sunt ca si exemplu.  Fiecare m sur  va fi evaluat  într-

un mod similar.  Prin urmare, fiecare m sur  va avea ata at un scor final, iar m surile i scorurile 
asociate vor fi grupate împreun i 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 m sura 1 (exemplu pentru Varianta de Ocolire) 
  Obiectiv Mecanism de 

evaluare 
Scor (pe o 
scar  de la 

0 la 10) 

Pondere Scor 
ponderat 

A
cc

es
ib

ili
ta

te
 

Vehicule km cu autoturismul pe reteaua 
rutiera si stradala 

Date rezultate 
din modelare 

5,00 5% 0,25 

Acces la Re eaua de Transport Public  Date rezultate 
din modelare 

7,00 5% 0,35 

Num r de locuin e situate la o distan  de 
pân  la 400 m de o sta ie de transport public  

se va completa 3,00 5% 0,15 

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

se va completa 4,00 5% 0,20 

Si
gu

ra
n

 
i 

Se
cu

rit
at

e Date guvernamentale privind reducerea 
accidentelor 

(pietoni) 

6,00 20% 1,20 

M
ed

iu
 

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

Date rezultate 
din modelare 

7,00 20% 1,40 

Ef
ic

ie
n

a 
ec

on
om

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

Durata deplasarii cu transportul public Durata c torieri 
/ sondaje HH 

9,00 7% 0,60 

Costul investi iei, între inerii i func ion rii se va 
completa/fi e 

 7%  

C
al

ita
te

a 
m

ed
iu

lu
i 

ur
ba

n 

Ponderes Transportului Public in totalul 
deplasarilor 

Sondaj HH 1,00 7% 0,07 

Pondererea mersului pe jos in totalul 
deplasarilor 

Sondaj HH 1,00 7% 0,07 

Ponderea deplasarilor cu bicicleta in totalul 
deplasarilor 

Sondaj HH 1,00 7% 0,07 

  TOTAL 4,88 

RAPORTARE REZULTATELOR MCAF 
Rezultatele MCAF vor fi raportate în tabel i vor include: 

 Tema 

 Problema 

 Obiectiv strategic 

 int  / Indicator 

 sur  

 Rezultate cost-beneficiu (dac  este cazul) 

 Scor de evaluare multicriterial 

 



171 
 

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

6 DIREC II DE AC IUNE I PROIECTE DE 
DEZVOLTARE A MOBILIT II URBANE 
 

6.1 INTRODUCERE 

Pe parcursul procesului de elaborare a PMUD Constanta, a fost realizat  o analiz  a condi iilor 
existente, ducând la identificarea unui num r de probleme, a a cum sunt rezumate în Sec iunea 4 
din prezentul raport.  Identificarea problemelor a condus la elaborarea unui set de recomand ri 
preliminare necesare în abordarea problemelor.  A fost generat  astfel o "list  exhaustiva" de mai 
mult de 100 de proiecte si masuri care au fost analizate i prezentate Comitetului de Coordonare 
al PMUD.  

Conform Dispozitiei Primarului nr. 323/2015 din Ccal PMUD Constanta fac parte:  
1. Reprezentan i ai Prim rie municipiului Constan a;  
2. Reprezentan i ai Registrului Urbani tilor din România;  
3. Reprezentan i ai Serviciului de Poli ie Rutier  din cadrul IPJ Constan a;  
4 Reprezentan i ai Agen iei pentru protec ia Mediului Constan a;  
5. Reprezentan i ai ADI ZMC;  
6. Reprezentan i ai Polului Na ional de Cre tere Constan a;  
7. Reprezentan i ai Consiliului Jude ean Constan a i  
8. Reprezentan i ai RATC Constan a. 

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

 Consolidarea capacitatii institu ionale 
 încurajarea mersul pe jos / cu bicicleta i a unui mediu urban de calitate 
 Aplicarea unei politici de parcare eficient i integrat  
 Îmbun irea integr rii dintre transport i planificarea urban  
 Îmbun irea drumurilor  în condi ii de siguran  cu accent pe utilizatorii vulnerabili ai 

drumurilor 
 Îmbun irea eficien ei de gestionare a traficului 
 Transport public 
 Transport rutier –  utilizarea eficient  a spa iului de drum 
 Managementul mobilit ii 
 ITS (Intelligent Transport Systems) 
 Logistic  urban  
 Inter-modalitate 

Un screening ini ial i o evaluare preliminara a acestor proiecte a avut loc înainte de testarea 
acestora cu modelul de transport si / sau evaluarea detaliata. Procesul de screening a implicat 
analizarea tuturor proiectelor pentru a îndep rta orice duplicate i a grupa m surile similare într-
un singur proiect.  Procesul a înl turat, de asemenea, proiecte considerate nerealiste, sau care 
nu au fost în conformitate cu obiectivele PMUD. Lista proiectelor este prezentat  mai jos: 

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITU IONALE 

IB1 Reorganizarea Institu ional i de Reglementare a Transportului Public 
IB2  Stabilirea unei Obliga ii a Serviciului Public în conformitate cu regulamentul UE 

1370/2007, între Consiliul Local Constan a i RATC (Contract de Servicii Publice)  
IB3 Introducerea de noi politici si procedurei de planificare in domeniul transporturilor 
IB4  Practici de bun  proiectare pentru planificarea transportului 
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ÎNCURAJAREA MERSULUI PE JOS / CU BICICLETA I A UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE 

MB1 Îmbun irea calit ii re elei pietonale inclusiv reabilitarea trotuarelor în zona care este 
deja în curs de reabilitare în zona central  din jurul ora ului vechi , a prim riei i pân  la 
Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6 km2) 

MB2 Conectarea loca iilor importante i atrac iilor turistice la re eaua de biciclete, de ex. centru 
ora ului / universitate / spital (33km piste de biciclete)  

MB3 Spa iu comun (shared space) început cu o extensie c tre zona deja reabilitat  în zona 
central  din jurul ora ului vechi, a prim riei i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i 
Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6 km2)  

MB4 Indicatoare de orientare începând cu o extensie c tre zona deja reabilitat  în zona 
central  din jurul ora ului vechi , al prim riei i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i 
Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

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

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

APLICAREA UNEI POLITICI DE PARCARE EFICIENT I INTEGRAT  

CP1 Introducerea unei ZPC (Zon  de Parcare Controlat ) pilot în zona central  (1.45km2) i 
Limitare fizic  împotriva parc rii ilegale pe trotuare folosind piloni/copaci.  

CP2 Construirea unei noi parc ri subterane cu 250 de locuri în zona Parcul Teatrului 
CP3 Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului pentru a elibera spa iul stradal 

pentru alte utiliz ri, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de biciclet , etc. 
CP4 Construirea unei parc ri ecologice în spatele Pie ei Tomis 3 i a cl dirii ANAF 
CP5 Reabilitarea hotelului neterminat de pe Strada Lebedei (lâng  Portul Turistic Tomis) i 

refolosirea infrastructurii ca parcare etajat . 
CP6 Introducerea VMS (Mesaje Variabile) pe DC86 la capetele de nord i de sud ale sta iunii 

Mamaia privind disponibilitatea locurilor de parcare la spa iul de 400 de locuri al MSCP 
(Punct de Control Mobilitate i Servicii) propus în prezent la cap tul de nord al sta iunii 
Mamaia i parcarea de 800 locuri din cap tul sudic al sta iunii. 

CP7 Taxe de parcare la locul de munc  în zona central  

ÎMBUN IREA INTEGR RII DINTRE TRANSPORT I PLANIFICAREA URBAN  

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 

ÎMBUN IREA DRUMURILOR  ÎN CONDI II DE SIGURAN  CU ACCENT PE 
UTILIZATORII VULNERABILI AI DRUMURILOR 
RS1 Tratarea a 9 din loca iile în care au loc cele mai multe accidente - Pietoni  
RS2 Tratarea a 9 din loca iile în care au loc cele mai multe accidente – Vehicule  
RS3 Consolidarea semnaliz rii rutiere i marcaje mai clare ale drumurilor la intersec iile 

strategice din Ora i Polul de Crestere. 
RS4 Crearea de zone de siguran  centrale pe trecerile de pietoni lungi. 
RS5 Vopsirea trecerilor de pietoni cu vopsea antiderapanta si asigurarea accesului facil si a 

vizibilitatii 

ÎMBUN IREA EFICIEN EI DE GESTIONARE A TRAFICULUI 

TM1 Riviera – sosea de coasta intre zona centrala si intrarea in Mamaia 
TM2 Nou  legatura rutier  între oseaua de centur  A4 i DN2A (Bulevardul Tomis) + l rgirea 

oselei dintre N vodari i Ovidiu, de la dou  benzi la patru benzi  
TM3 Construirea unei noi artere de circulatie între Bulevardul Tomis i Bulevardul Aurel Vlaicu 

(în spatele cl dirii Carrefour) eventual numai pentru vehicule grele de transport de marf   
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TM4 Modenizarea Str zii Barbu Stefanescu Delavrancea care leag  bulevardul Aurel Vlaicu cu 
Strada Soveja între cimitirul Municipal i centrul comercial Maritimo, în scopul de a reduce 
traficul de tranzit pe Strada Baba Novac  

TM5 Cre terea capacit ii în anumite intersec ii identificate de Prim rie (mentionate in Tabelul 
6.1 mai jos)  

TM6 Transformarea Str zii Tulcei i Str zii Badea Cartan în str zi cu sens unic  
TM7 Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersec ii (mentionate in Tabelul 6.1 mai jos)  
 
TM8 Construirea unei osele noi care trece pe lâng  mai multe localit i ale polului de cre tere 
TM9 L rgirea oselei dintre N vodari i Ovidiu, de la dou  benzi la patru benzi 
TM10 Între inerea drumurilor - reducerea num rului de drumuri în stare precar  cu pân  la 40%, 

echivalentul a 80 km  
TM11 Îmbun irea unor leg turi/intersec ii critice identificate de Poli ia Rutier  (mentionate in 

Tabelul 6.1 mai jos)  
TM12 Îmbun irea unor leg turi/intersec ii critice identificate de Consultant (mentionate in 

Tabelul 6.1 mai jos)  
TM13 Ie iri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la zonele reziden iale i comerciale 

adiacente  
TM14 Leg tur  între Bulevardul Ferdinand i Strada Traian i “Artera”  
TM15 Îmbun irea conexiunii pe oseaua DN3 între Constanta i Valu lui Traian / Murfatlar 

(de ex. l rgirea arterei rutiere, introducerea de sensuri giratorii, etc.)  
TM16 Implementarea unui sistem adaptativ UTC pentru trafic i a unui centru de control 

asociat.  Integrarea sistemelor PT i UTC pentru a asigura prioritatea PT inteligent  la 
semnale  

TM17 Modificarea sincroniz rilor semnalelor la intersec ii cu semnalizarea trecerilor de pietoni, 
pentru a introduce perioada de "black-out" i a elimina trecerile controlate i necontrolate 
i toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui s  aib  un buton de solicitare pân  în 

2020 
TM18 Instalarea de semafoare noi în intersec ii (detaliate in Tabelul 6.1 mai jos) 

TRANSPORT PUBLIC 

PT1 Revizuirea serviciilor de microbuz în ora ul Constan a pentru a deservi zone în prezent 
lipsite de rute de autobuz i care nu pot fi deservite de autobuze mari. 

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

PT3 Dezvoltarea re elei locale feroviare actuale din Constan a 
PT4 Dezvoltarea Op iunii de Tren U or în Constan a 
PT5 Redezvoltarea zonei G rii Centrale din Ora ul Constan a  
PT6  Relocarea sta iei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Jude ene la nodurile 

satelit/punctele de schimb spre nordul i sudul ora ului, SAU: Revizuirea serviciilor de 
autobuz pentru polul de cre tere pentru liniile de autobuz metropolitane de mare densitate 
i reducerea num rului de autobuze care circul  în ora . A doua optiune a fost luata in 

considerare.  
PT7  Strategia de înlocuire a flotei RATC 
PT8 Introducerea unui serviciu de transport public navigabil pe Lacul Siutghiol care s  

conecteze Constanta / Navodari i Ovidiu, inclusiv un chei nou lâng  cl dirile CERONAV 
care poate fi folosit ca nod de schimb al modurilor de transport 

TRANSPORT RUTIER –  UTILIZAREA EFICIENT  A SPA IULUI DE DRUM 

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

MANAGEMENTUL MOBILIT II 

MM1 Angajamentul Public i Planificarea C toriei  
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ITS 

IT1 Introducerea sistemului de urm rire a autobuzelor/flotei, a sistemului de colectare 
automat  a taxei de c torie i a sistemului de informa ii în timp real la sta iile de 
autobuz/tren, plus un site web pentru transportul public i o aplica ie pe telefonul mobil  

IT2 Web Site i Media cu informa iile privind traficul 
IT3 Date în Timp Real i RTMS 

LOGISTIC  URBAN  

UL1 Introducerea de restric ii de or  pentru strângerea gunoiului pe rutele principale.  
UL2  Revizuirea accesului rutier la aeroport pentru colet rie i traficul de m rfuri.  
UL3 Modernizarea oselei din port i reducerea accesului public prin Poarta 1  
UL4 Studiu privind posibilitatea instal rii unor sisteme de cânt rire la fiecare intrare pentru a 

controla greutatea camioanelor. 

INTER-MODALITATE 

IM1 Construirea unui spa iu nou MSCP cu 400 de locuri în cap tul de nord al sta iunii Mamaia 
i introducerea facilit ilor de park&ride  

IM2 Construirea unui spa iu nou MSCP cu 800 de locuri de parcare în cap tul de sud al 
sta iunii Mamaia i introducerea facilit ilor de park&ride  

IM3 Introducerea facilit ilor de tip Park-and-Ride 
 
 

Proiectele si masurile sunt prezentate in Planul de Ac iune 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 prev zute într-un raport tehnic 
separat, care con ine câte o fi  de proiect complet  pentru fiecare proiect i m sur , inclusiv 
costurile estimate detaliate i diagrame. Hartile aferente proiectelor sunt prezentate in Anexa A la 
acest raport. 
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Tabelul 6.1 Proiect de plan de ac iuni pentru Constan a  

Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Consolidarea 
capacit ii  
institu ionale  

 

Lipsa unui 
plan eficient 
pentru 
transportul 
public 

Accesibilitate 

Eficien a 
economic  

Reducerea 
timpului de 

torie 

Cre terea num rului de 
persoane cu acces bun 
la serviciile de transport 
public pentru atractori 
majori 

Cre terea frecven ei 
serviciilor de transport 
cu autobuzul 

Cre terea modului non-
auto 

Modul de Transport 
Public: Polul de cre tere 
caut  cre terea 
procentului de c torii 
personale f cute cu 
transportul public de la 
xx% la xx % - conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9. 

Cre terea num rului de 
gospod rii pe o raz  de 
400 de metri distan  fa  
de un serviciu de 
transport public cu o 
frecven  maxim  de cel 
pu in un serviciu de la 
fiecare 10 minute de la 
x% la y%, conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9: 

Durata medie a c toriei 
cu transportul public Polul 
de cre tere trebuie s  
reduc  timpul mediu de 

torie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 
minute, conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9. 

IB1 - Reorganizarea Institu ional i 
de Reglementare a Transportului 
Public. Se propune crearea unei 
Autorit i de Transport pentru Pasageri 
(PTA) organizat  pentru Zona 
Metropolitan  (ZMC) pentru a se angaja 
în planificarea transportului public în 
cooperare cu autorit ile locale. 

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

ZMC, Consiliul 
Local Constan a i 
Autorit ile Polului 
de Cre tere 

IB2 - Stabilirea unei Obliga ii a 
Serviciului Public în conformitate cu 
regulamentul UE între Consiliul Local 
Constan a i RATC 

Consultant MCAF Contractul privind Obliga ia 
Serviciului Public între RATC i 
Consiliul Local = €50,000 

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

Consiliul Local 
Constan a i 
RATC 

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

Introducerea standardelor parc rilor de 
biciclete pentru noi dezvolt ri  
Introducerea standardelor parc rilor de 
ma ini pentru noi dezvolt ri  
Introducerea procesului de revizuire a 
siguran ei  

Consultant  

MCAF 
 

 

standardele parc rilor pentru noi 
dezvolt ri = €100.000 
Introducerea procesului de 
revizuire a siguran ei = €150.000 
Introducerea standardelor 
parc rilor pentru noi dezvolt ri = 
€50.000 

Consiliu Local 
Constan a 

IB4 – Practici de bun  proiectare 
pentru planificarea transportului 

 Elaborarea de orient ri de bune 
practici care s  fie aplicate atunci 
când apar noi scheme de gestionare 
a traficului: 

 Furnizarea de sisteme de fixare a 
vehiculelor (VRS) pe osele, pe 
fiecare parte sau pe ambele p i. 

 Localizarea a noi treceri de pietoni la 
cel pu in 20m de zona circulatorie a 
sensurilor giratorii  

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

Consiliul Local 
Constan a i 
Autorit ile Locale 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

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

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

Necesitatea 
de a încuraja 
mersul pe jos 
i pe biciclet  

Mediu 

Accesibilitate 

Cre terea zonei 
pietonale 

Cre terea densit ii 
pistelor de biciclete 

Cre terea procentului de 
vehicule de transport 
public pe deplin 
accesibile 

Cre terea accesibilit ii 
pentru pietoni (calitatea 
suprafe elor, treceri de 
pietoni i obstacole) 

Cre terea ponderii 
deplas rii f  
autoturism 

Sporirea angajamentului 
cu grupurile excluse 
social 

Cre terea nivelului de 
con tientizare cu privire 
la moduri alternative de 
transport 

Reducerea congestiei 

Pentru a men ine sau 
cre te ponderea mersului 
pe jos pentru c torii pe 
distan e scurte. Cre terea 
ponderii mersului pe jos i 
cu bicicleta pân  la X% i, 
respectiv, Y% - conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9 

Pentru a men ine sau 
cre te ponderea mersului 
pe jos pentru c torii pe 
distan e scurte. 
Extinderea re elei de piste 
de biciclete cu x km - 
conform rezultatelor 
pentru scenariul preferat, 
Cap 9 

Num rul de kilometri 
parcur i de vehicule 
private pe osea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: S  asigure c  
volumul de trafic pe 
osele este redus, sau cel 

pu in stabilizat. 

Reducerea nivelurilor de 
poluan i i a emisiilor de 
gaze de ser : Polul de 
cre tere trebuie s  reduc  
emisiile de gaze de pe 
osele cu xx % - conform 

rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9 

MB1:  Îmbun irea calit ii re elei 
pietonale inclusiv reabilitarea 
trotuarelor în zona care este deja în 
curs de reabilitare în zona central  
din jurul ora ului vechi , al prim riei 
i pân  la Strada Stefan Cel Mare la 

nord i Strada Ion Gheorghe Duca la 
vest (circa 0.6km2)  

Consultant 
&Prim rie 

MCAF 

 

 

CAPEX (Investi ii de capital) 

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

OPEX 

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

Consiliu Local 
Constan a 

MB2: Conectarea loca iilor 
importante i atrac iilor turistice la 
re eaua de biciclete, de ex. centru 
ora ului / / universitate / spital (33km 
piste de biciclete)  

Consultant MCAF / 
Model 

CAPEX (Investi ii de capital) 

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

OPEX 

2016-2020: € 96,000 / an  
2020 – 2030: € 198,000 / an  
2030+:  € 459,000 / an 

Consiliu Local 
Constan a 

MB3: Spa iu comun început cu o 
extensie c tre zona deja reabilitat  în 
zona central  din jurul ora ului vechi 
, al prim riei i pân  la Strada Stefan 
Cel Mare la nord i Strada Ion 
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)  

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 

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

OPEX 

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

Consiliu Local 
Constan a 

MB4: Orientare începând cu o 
extensie c tre zona deja reabilitat  în 
zona central  din jurul ora ului vechi 
, al prim riei i pân  la Strada Stefan 
Cel Mare la nord i Strada Ion 

Consultant MCAF € 25,000 CAPEX (Investi ii de 
capital) 

Consiliu Local 
Constan a 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2)  

MB5: Crearea de treceri de pietoni - 
loca iile trebuie confirmate.  

Consultant MCAF CAPEX(Investi ii de capital)€ 
260,000 

Cheltuieli operative   € 6.500 

Autorit ile Polului 
de Cre tere 

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

Consultant 
&Prim rie 

MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
- 2016-2020: € 5.090.000 (incl. 

biciclete), € 1.721.280 (excl. 
biciclete)  

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

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

OPEX 
- 2016-2020: € 250.000 (incl. 

biciclete), € 114.000 (excl. 
biciclete)   

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

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

ZMC, Consiliul 
Local Constan a i 
Autorit ile Polului 
de Cre tere 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

MB7: Crearea de treceri de pietoni 
semnalizate cu semafor la 
urm toarele loca ii  

 Pe Strada Mihai Viteazu lâng  Centrul 
Comercial TOMIS 

 Pe Strada Soveja la Pia aTomis III 
 Pe Strada Ion Gheorghe Duca lâng  
intersec ia sa cu Strada Stefan cel 
Mare 

Prim rie MCAF CAPEX(Investi ii de capital)€ 
200,000 

Cheltuieli operative   € 4.500 pe an 

Consiliu Local 
Constan a 

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

-   

Prim rie MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 995,000 
OPEX 

€ 10.000 /  3yr 

Consiliu Local 
Constan a 

Aplicarea unei 
politici de 
parcare 
eficient i 
integrat   

Parc ri 
necontrolate 

Accesibilitate 

Siguran i 
Securitate 

Eficien a 
economic  

Reducerea num rului de 
vehicule în c utarea 
unui loc de parcare 

 

Reducerea num rului de 
vehicule parcate 
necorespunz tor 

Echilibrarea utiliz rii 
spa iului oselelor 
pentru a reduce 
dominan a vehiculelor 
private 

Reducerea congestiei 

Reducerea net  a 
riscului de poluare a 
apei i solului prin 
proiectarea de noi 
infrastructuri 

 

Num rul de kilometri 
parcur i de vehicule 
private pe osea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: S  asigure c  
volumul de trafic pe 
osele este redus, sau cel 

pu in stabilizat. 

CP1: Introducerea unei ZPC (Zon  de 
Parcare Controlat ) pilot în zona 
central  (1.45km2) i 64: Limitare 
fizic  împotriva parc rii ilegale pe 
strad  folosind piloni/copaci.  

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
2016-2020: ·€ 8.500.000 
2020 – 2030: ·€ 10.900.000 
2030+:  ·€ 13.100.000 
OPEX 
2016-2020: € 1.300.000  
2020-2030: · suplimentar € 
1.700.000 (i.e. €2m / an) 
2030+:  suplimentar ·€ 2.000.000 
(i.e. €5m / an) 

Consiliul Local 
Constan a 

CP2: Construirea unei noi parc ri 
subterane cu 250 de locuri în Parcul 
Teatrului  

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 8.241.000 
OPEX 

€ 206.000 

Consiliu Local 
Constan a 

CP3: Luarea în considerare a 
introducerii unui loc de parcare în 
afara str zii pentru a elibera spa iul 
pe strad  pentru alte utiliz ri, cum ar 
fi linii de autobuz, trotuare/piste de 
biciclet , etc. Vezi mai jos proiecte 

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 8.179.500 
OPEX 

€ 205.000 

Consiliu Local 
Constan a 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

poten iale specifice: 

1. Vechea pist  de fotbal/atletism – 
Scoas  din folosin  – La sud de 
intersec ia Blvd Aurel Vlaicu cu Blvd 
Tomis –  450 locuri de parcare 
posibile (va face subiectul unui 
studiu ulterior) 

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

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

4. Teren aflat lâng  Cimitirul municipal 
– la nord de  Strada Baba Novac –  
200 locuri de parcare posibile (va 
face subiectul unui studiu ulterior) 

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

CP4: Construirea unei parc ri 
ecologice în spatele Pie ei Tomis 3 
Square i a cl dirii ANAF 

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 8.179.500 
OPEX 

€ 205.000 

Consiliu Local 
Constan a 

CP5: Reabilitarea hotelului 
neterminat de pe Strada Lebedei 
(lâng  Portul Turistic Tomis) i 
refolosirea infrastructurii ca parcare 
etajat . 

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 11.590.300 
OPEX 

€ 290.000 

Consiliu Local 
Constan a 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

CP6: Introducerea VMS pe DC86 la 
capetele de nord i de sud ale 
sta iunii Mamaia privind 
disponibilitatea locurilor de parcare 
la spa iul de 400 de locuri al MSCP 
(Punct de Control Mobilitate i 
Servicii) propus în prezent la cap tul 
de nord al sta iunii Mamaia i 
parcarea de 800 locuri din cap tul 
sudic al sta iunii. 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
Punerea în aplicare: EUR 380.000 
OPEX 
Între inere; EUR 4.000 pe an 

Consiliu Local 
Constan a 

CP7: Taxe de parcare la locul de 
munc  în zona central  Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 

€ 200.000 
OPEX 

€ 1000.000 

Consiliu Local 
Constan a  

Îmbun irea 
integr rii 
dintre 
transport i 
planificarea 
urban   

Imposibilitatea 
de a se 
adapta 
nevoilor de 
transport în 
planificarea 
utiliz rii 
terenurilor 

Calitatea 
mediului 
urban 

Echilibrarea utiliz rii 
spa iului oselelor 
pentru a reduce 
dominan a vehiculelor 
private 

Protejarea i 
îmbun irea 
patrimoniului cultural 

Cre terea nivelului de 
con tientizare cu privire 
la mobilitatea durabil  

 a aduce atingere 
integrit ii siturilor 
Natura 2000 

Cre terea num rului de 

Num rul de kilometri 
parcur i de vehicule 
private pe osea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: S  asigure c  
volumul de trafic pe 
osele este redus, sau cel 

pu in stabilizat. 

Modul de Transport 
Public: Polul de cre tere 
caut  cre terea 
procentului de c torii 
personale f cute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

Reducerea nivelurilor de 

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

Consultant MCAF CAPEX(Investi ii de capital)€ 
25,000 

Cheltuieli operative Nimic 

ZMC i Consiliul 
Ora ului 
Constanta 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

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

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

Reducerea congestiei 

poluan i i a emisiilor de 
gaze de ser : Polul de 
cre tere trebuie s  reduc  
emisiile de gaze de pe 
osele cu xx % - conform 

rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9 

Cre terea num rului de 
gospod rii pe o raz  de 
400 de metri distan  fa  
de un serviciu de 
transport public cu o 
frecven  maxim  de cel 
pu in un serviciu de la 
fiecare 10 minute de la 
x% la y% - conform 
rezultatelor pentru 
scenariul preferat, Cap 9 

IN2: Program de colectare a datelor 

 Introducerea Num rii Automate a 
Traficului pe rutele strategice spre 
ora , ob inerea de date privind 
accidentele pentru a în elege 
fenomenul de clustering, sondaje 
privind cererea de parc ri în zonele 
importante ale ora ului, etc. 

 Crearea a 20-25 sta ii permanente 
de monitorizare a traficului i a 
cre terii traficului în timp 

 Crearea a 5 sta ii de monitorizare a 
calit ii aerului 

 Crearea a 5 sta ii de monitorizare a 
zgomotului 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital)  
- Crearea a 25 sta ii 

permanente de monitorizare a 
traficului i a cre terii traficului 
în timp €140.000 

- Crearea a 5 sta ii de 
monitorizare a calit ii aerului 
€350.000 

- Crearea a 5 sta ii de 
monitorizare a zgomotului 
€70.000 

TOTAL:  € 560.000 
OPEX 

Cheltuielile operative sunt estimate 
la €50.000 pe an. 

Consiliu Local 
Constan a 

Îmbun irea 
drumurilor  în 
condi ii de 
siguran  cu 
accent pe 
utilizatorii 
vulnerabili ai 
drumurilor 

Rat  mare de 
accidente în 
anumite loca ii 

Siguran i 
Securitate 

Reducerea accidentelor 
letale i grave 

Îmbun irea siguran ei 
pietonilor  

Cre terea nivelului de 
con tientizare cu privire 
siguran i securitate 

Cre terea zonei 
pietonale 

 

Reducerea num rului de 
accidente pietonale cu 

mare corporal  

RS1: Men ionarea a 9 din cele mai 
grave loca ii în care au loc accidente - 
Pietoni  

 Murfatlar, intersec ia oselelor 22 i 
D3 

 Ovidiu, oseaua 2A lâng  intersec ia 
cu oseaua A4 

 N vodari 
 Eforie Nord, DN 39 
 Str. Soveja/Bdul Mamaia  
 Str. Soveja/Bdul Alexandru 

pu neanu i Str. Soveja/Bdul 
Tomis 

 Bdul Tomis între Str. Poporului i Str. 
Nicolae Iorga 

 Bdul IC Br tianu/Str. Dezrobirii/Str. 
Cumpenei 

 Bdul 1 Mai între Str. Caraiman i Bdul 
Aurel Vlaicu   

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 2.190.000 Polul de cre tere 
€ 1.051.000 Ora  
OPEX 
€ 132.000 Polul de cre tere 

€ 86.000 Ora  

Consiliul Local 
Constan a i 
Autorit ile Polului 
de Cre tere 
competente 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

RS2: Men ionarea a 9 din cele mai 
grave loca ii în care au loc accidente 
– Vehicule  

 Murfatlar, intersec ia oselelor 22 i 
D3 

 Ovidiu, A4 în apropiere de 2A 
 Ovidiu, spre nord la sensul giratoriu al 
intersec iei 2A i 22 

 N vodari 
oseaua 39 prin Eforie Nord 

 Mangalia 
 Str. Soveja/Bdul Mamaia  
 Str. Soveja/Bdul Alexandru 

pu neanu i Str. Soveja/Bdul 
Tomis  

 Bdul Tomis între Str. Poporului i Str. 
Nicolae Iorga 

 Bdul IC Br tianu/Str. Dezrobirii/Str. 
Cumpenei 

 Bdul 1 Mai între Str. Caraiman i Bdul 
Aurel Vlaicu 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 8.100.000 Polul de cre tere 
€ 763.000 Ora  
OPEX 
€ 459.000 Polul de cre tere 

€ 85.800 Ora  

Consiliul Local 
Constan a i 
Autorit ile Polului 
de Cre tere 
competente 

RS3: Consolidarea semnaliz rii 
rutiere i marcaje mai clare ale 
drumurilor la intersec iile strategice 
din Ora i Zona Metropolitan . 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 45.200 
OPEX 

Trebuie s  se încadreze în bugetul 
general pentru între inerea 
drumurilor 

Consiliul Local 
Constan a i 
Autorit ile Polului 
de Cre tere 
competente 

RS4: Crearea de zone de a teptare 
centrale pe trecerile de pietoni ample. 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 150.000 
OPEX 

€ 3,300 / an 

Consiliu Local 
Constan a 

RS5: (Vopsirea suprafe ei trecerilor 
de pietoni) 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 200.000 
OPEX 

Circa € 40,000 per an 

Consiliu Local 
Constan a 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Îmbun irea 
eficien ei de 
gestionare a 
traficului  

Necesitatea 
de a 
îmbun i 
gestionarea 
traficului 

Eficien a 
economic  

Reducerea timpului de 
torie 

Reducerea congestiei 

Reducerea costurilor de 
operare a vehiculelor 
(între inere) 

Reducerea num rului de 
vehicule în c utarea 
unui loc de parcare 

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

Reducerea nivelului de 
zgomot i vibra ii 

Num rul de kilometri 
parcur i de vehicule 
private pe osea pentru a 
se limita la nivelurile 
atinse: S  asigure c  
volumul de trafic pe 
osele este redus, sau cel 

pu in stabilizat. 

Reducerea nivelurilor de 
poluan i i a emisiilor de 
gaze de ser : Polul de 
cre tere trebuie s  reduc  
emisiile de gaze de pe 
osele cu xx % 

TM1: Drum costier nou i promenad  
nou  

Faza 1:2.000m (aproximativ) 
Faza 2 i 3:5.000m (aproximativ) 
Proiect Promenad  
În plus fa  de infrastructura livrat  
(carosabil), a fost identificat un proiect 
separat, care ar putea fi încorporat în 
acela i timp sau livrat pe cont propriu. 
Detaliile proiectului sunt urm toarele;  

Terminarea unei promenade pentru 
pietoni i bicicli ti de-a lungul coastei 
între Mamaia i Port i integrarea 
acesteia cu re eaua pietonal  extins  a 
Ora ului 

Prim ria Model CAPEX (Investi ii de capital) 
Construc ie + Promenad  
Faza 1 = € 4 Milioane 
Faza 2 i 3 = € 10,2 Milioane 
OPEX 
Faza 1:  
Carosabil: € 130.000 pe an 
Promenad : € 145.000 pe an 
Faza 2 i 3  
Carosabil: € 315.000 pe an 
Promenad : € 360.000 pe an 

Consiliu Local 
Constan a 

TM2: O nou  leg tur  de drumuri 
între oseaua de centur  A4 i DN24 
(Bulevardul Tomis)  

Consultant 
& Prim rie 

Model CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 3.975.000 - € 7.475.000 
OPEX 

€ 95,000 - €175,000 / An 

Consiliu Local 
Constan a 

TM3: Crearea unei noi osele de 
serviciu între Bulevardul Tomis i 
Bulevardul Aurel Vlaicu (în spatele 
cl dirii Carrefour) numai pentru 
vehicule grele de transport de marf  
sau trafic general 

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 1.950.000 
OPEX 

€ 46,000 / an 

Consiliu Local 
Constan a 

TM4: Modernizarea Str zii Barbu 
tef nescu Delavrancea care leag  

bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada 
Soveja între cimitirul Municipal i 
centrul comercial Maritimo, în scopul 
de a reduce traficul de tranzit pe 
Strada Baba Novac  

Consultant 
& Prim rie 

MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 2.525.000 
OPEX 

€ 60,000 / an 

Consiliu Local 
Constan a 

TM5: Cre terea capacit ii la 
urm toarele intersec ii identificate de 

Prim ria Model CAPEX (Investi ii de capital) Consiliu Local 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Prim rie 

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

Ra iu 
3 Strada Mircea cel Batran / Strada 

Nicolae Iorga 
4 Bulevardul Tomis / Strada Badea 

Cartan 

€ 250.000 
OPEX 

€ 17,000 / an 

Constan a 

TM6: Transformarea Str zii Tulcei i 
Str zii Badea Cartan în sens unic 

Consultant 
& Prim rie 

Model CAPEX (Investi ii de capital) 
Ambele drumuri € 11.140 
OPEX 

Între inerea de rutin  estimat  este 
inclus  în bugetul general pentru 
între inere 

Consiliu Local 
Constan a 

TM7: Crearea unui sens giratoriu nou 
în 3 intersec ii 

 Bulevardul Alexandru L pu neanu 
/ Strada Nicolae Iorga 

 Bulevardul Aurel Vlaicu / Strada 
Stefanita Voda 

 Bulevardul Mamaia / Bulevardul 
Aurel Vlaicu (inclusiv îmbun irea 
iluminatului stradal) 

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 225.000 

Cheltuieli operative 
Informa ie nedisponibil  

Consiliu Local 
Constan a 

TM8: Construirea unei osele noi 
care trece pe lâng  mai multe 
localit i ale polului de cre tere 

Proiectul dore te s   creeze o osea 
nou  care s  treac  prin apropierea 
localit ilor polului de cre tere  

 Techirghiol,  
 Eforie Nord,  
 Eforie Sud, i 
 Tuzla 

Prim ria Model CAPEX (Investi ii de capital) 
Carosabil unic (o band  pentru 
fiecare direc ie) plus 3 sensuri 
giratorii noi = € 14.450.000 
Carosabil dublu (dou  benzi pentru 
fiecare direc ie) plus 3 sensuri 
giratorii noi = € 28.450.000 
Pod spre Lacul Techirghiol, 
carosabil unic (o band  pentru 
fiecare direc ie) = € 34-45.000.000 
Pod spre Lacul Techirghiol, 
carosabil dublu (dou  benzi pentru 

POIM (Program 
Opera ional 
Infrastructur  
Mare) 
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Tem  / Sector  Problem  
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Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

fiecare direc ie) = € 68-91.000.000 
OPEX 
13.5km de carosabil unic plus 3 
sensuri giratorii noi = € 940.000; 
sau 
13.5km de carosabil dublu plus 3 
sensuri giratorii noi = € 1.855.000; 
sau 
1km  pod,  carosabil  unic  =  € 
850.000 - € 1.125.000; sau 

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

TM9: L rgirea oselei dintre N vodari 
i Ovidiu, de la dou  benzi la patru 

benzi 

Prim ria Model CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 5.750.000 
OPEX 

€ 550,000 / an 

Consiliu Local 
Constan a 

TM10: Între inerea drumurilor - 
reducerea num rului de drumuri în 
stare precar  cu pân  la 40%, 
echivalentul a 80 km 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
Aprox. €11 milioane 

Cheltuieli operative De confirmat 

ZMC, Consiliul 
Local Constan a, 
Autorit ile Locale 
inclusiv Consiliul 
Jude ean 

TM11: Îmbun irea urm toarelor 
leg turi/intersec ii critice identificate 
de Poli ia Rutier  

1 Intersec ie semnalizat  între 
Bulevardul Mamaia / Strada Soveja 

2 Leg tur  – Bulevardul Tomis (între 
Strada Soveja i Bulevardul 
Alexandru L pu neanu) 

3 Intersec ie cu prioritate între 
Bulevardul Aurel Vlaicu i  Strada 
Stefanita Voda  

4 Intersec ie sens giratoriu între 
Bulevardul I.C Br tianu / Strada 
Cumpenei / Strada Dezrobirii i 
Podul Nicolae Filimon 

Consultant Model 
sau 
MCAF 

CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 2.300.000 
OPEX 

€ 116,000 / an 

Consiliu Local 
Constan a 
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Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

5 Intersec ie semnalizat  între Strada 
Ion Luca Caragiale / Strada 
Poporului / Strada Theodor Burada 

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

7 Intersec ie semnalizat  Bulevardul 
1 Mai / Prelungirea Traian / Strada 
Burada 

8 Intersec ie semnalizat  între 
Bulevardul 1 Mai / Strada Caraiman 

TM12: Îmbun irea urm toarelor 
leg turi/intersec ii critice identificate 
de Consultant 

1 Leg tur  transversal  Strada Porti ei 
/ Strada Seceri ului / Strada 
Poporului / Strada Ion Ra iu 

2 Leg tur  transversal  pentru Strada 
Nicolae Iorga 

3 Intersec ie între Strada Theodor 
Burada / Bulevardul I.C. Br tianu 

4 Leg tur  transversal  pentru Strada 
Caraiman 

5 Conectarea A4 la DN3 
6 Intersec ie semnalizat  între 

Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel 
Vlaicu 

7 Bulevardul I.C. Br tianu (DN3) 

Consultant Model 
sau 
MCAF 

 
CAPEX (Investi ii de capital) 
€25.050.000 
OPEX 

€592,000 / an 

Consiliu Local 
Constan a 

TM13: Ie iri de pe autostrada A2/A4 
pentru a se conecta la zonele 
reziden iale i comerciale adiacente 

Prim ria Model CAPEX (Investi ii de capital) 
Carosabil unic cu A4/A2 
îmbun iri intersec ie = € 
1.700.000 
Carosabil dublu cu A4/A2 
îmbun iri intersec ie = € 
2.700.000 
OPEX 
Carosabil unic cu A4/A2 
îmbun iri intersec ie = € 40,000 
/ an 

Consiliu Local 
Constan a 
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identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Carosabil dublu cu A4/A2 
îmbun iri intersec ie = € 67,000 
/ an 

TM14: Leg tur  între Bulevardul 
Ferdinand cu Strada Traian i 
“Artera” 

Prim ria Model Necesit  detalii i dovedirea 
necesit ii 

Consiliu Local 
Constan a 

TM15: Îmbun irea conexiunii pe 
oseaua DN3 între Constanta i Valu 

lui Traian / Murfatlar (de ex. l rgirea 
str zii, introducerea de sensuri 
giratorii, etc.) 

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 31.000.000 
OPEX 

€ 835,000 / an 

Consiliul Jude ean 
Constan a i 
Autoritatea 
Portuar  

TM16: Implementarea unui sistem 
adaptiv UTC pentru trafic i a unui 
centru de control asociat.  Integrarea 
sistemelor PT i UTC pentru a asigura 
prioritatea PT inteligent  la semnale (de 
ex. autobuze pline i în întârziere) 

Consultant MCAF 
Studiu de Fezabilitate TMS €250 
000 
Caiet de sarcini, Achizi ii i 
Supervizare TMS  €630 000 
Implementare TMS: €6,3 milioane 
Exploatare: €500.000 pe an  
Între inere;  €300.000 pe an 

Consiliu Local 
Constan a 

TM17: Modificarea sincroniz rilor 
semnalelor la intersec ii cu 
semnalizarea trecerilor de pietoni, 
pentru a introduce perioada de 
"black-out" i a elimina trecerile 
controlate i necontrolate i toate 
trecerile de pietoni semnalizate vor 
trebui s  aib  un buton de solicitare 
pân  în 2020 

Consultant MCAF 
CAPEX (Investi ii de capital) 
€200.000 
OPEX 

€2.500 

Consiliu Local 
Constan a 

TM18: Instalarea de semafoare noi la 
urm toarele intersec ii  

 Bulevardul Tomis / Badea Cartan 
 Bulevardul I.C. Br tianu / Strada 
Dezrobirii  

Consultant MCAF € 300.000 

Plus €30.000 între inere pe an 

Consiliu Local 
Constan a 
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Transport 
public - sistem 
integrat, 
eficient i 
accesibil 

Lipsa unui 
plan eficient 
pentru 
transportul 
public 

Accesibilitate 

Eficien a 
economic  

Cre terea num rului de 
persoane cu acces bun 
la serviciile de transport 
public pentru atractori 
majori 

Cre terea frecven ei 
serviciilor de transport 
cu autobuzul 

Cre terea modului non-
auto 

Îmbun irea 
accesibilit ii spre 
Mamaia 

Reducerea timpul de 
torie cu autobuzul 

de-a lungul coridoarelor 
cheie ale re elei de 
autostr zi 

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

Cre terea procentului de 
vehicule de transport 
public pe deplin 
accesibile 

Reducerea costurilor de 
operare a vehiculelor 
(între inere) 

Modul de Transport 
Public: Polul de cre tere 
caut  cre terea 
procentului de c torii 
personale f cute cu 
transportul public de la 
xx% laxx %. 

Cre terea num rului de 
gospod rii pe o raz  de 
400 de metri distan  fa  
de un serviciu de 
transport public cu o 
frecven  maxim  de cel 
pu in un serviciu de la 
fiecare 10 minute de la 
x% la y%: 

Durata medie a c toriei 
cu transportul public Polul 
de cre tere trebuie s  
reduc  timpul mediu de 

torie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 
minute.  

Cre terea num rului de 
vehicule de transport 
public cu podea joas , 
acces f  treapt , 
înregistrate în zona ADI-T 
de la X% la un total de 
y%. 

Reducerea nivelurilor de 
poluan i i a emisiilor de 
gaze de ser : Polul de 
cre tere trebuie s  reduc  
emisiile de gaze de pe 
osele cu xx % 

PT1: Revizuirea serviciilor de 
microbuz în ora ul Constan a pentru 
a deservi zone în prezent lipsite de 
rute de autobuz i care nu pot fi 
deservite de autobuze mari. 

Consultant Model CAPEX 

2020-2030 €21,239,000 

OPEX 

2020-2030 €134,000 

PTA, Consiliul 
Local Constan a i 
operatori de 
autobuze, inclusiv 
RATC 

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

Consultant Model CAPEX (Investi ii de capital) 
Parcare Vest – Est, vezi Proiectul 
IM3 plus €800.000 pentru 
achizi ionarea de autobuze 
Parcare Nord – Sud, vezi Proiectul 
IM3 plus €2 milioane pentru 
achizi ionarea de autobuze 
OPEX 
€100.000 pe an pentru 
subven ionare servicii Nord – Sud 

€50.000 pe an pentru 
subven ionare servicii Vest – Est 

PTA; ZMC i 
Consiliul Ora ului 
Constanta 

PT3: Dezvoltarea re elei locale 
feroviare curent din Constan a 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 

€50.000 pentru studiul privind  
îmbun irile necesare pentru a 
spori serviciile pe linia curent  

tre Mangalia 

OPEX 

Se va stabili 

PTA 

PT4: Dezvoltarea Op iunii de Tren 
or în Constan a suri poten iale 

1. Evaluarea poten ialului de a 
transforma ramura Mangalia i linia 
curent  de transport de marf  din 
Constanta la Ovidiu / N vodari în 
Tren Tramvai sau Tranzit Rapid U or 
(LRT) pentru a furniza o variant  ne-
rutier  pe coridorul de transport nord  
– sud. 

Consultant MCAF / 
Model 

CAPEX (Investi ii de capital) 
Costul aproximativ al propunerii 
LRT (Mangalia – Constan a – 
Ovidiu – vodari) este 70kms x 
€15 milioane pe km = 
€1.050.000.000. 
Costul aproximativ al propunerii 
LRT (Cump na – Constan a – 
Ovidiu – vodari) este 5kms x 
€15 milioane pe km = 
€75.000.000. 

PTA, ZMC, 
Consiliul Local 
Constan a i 
Autorit ile Locale 
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identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

2. Introducerea unei c i ferate u oare 
între Constan a i Cump na, 
coroborat cu (2) de mai sus. 

3. Eliminarea tronsonului de linie de cale 
ferat  la sud de gara principal i 
Strada Viorelelor i înlocuirea cu un 
nou tronson de linie la sud de 
Bulevardul Aurel Vlaicu, în scopul de 
a facilita dezvoltarea –  este necesar  
evaluarea pentru a în elege 
implica iile pentru traficul de marf i 
propunerile feroviare u oare. Tranzitul 
Rapid (LRT) va furniza o variant  ne-
rutier  pe coridorul de transport nord  
– sud. 

4. Introducerea unei c i ferate u oare 
între Constan a i Cump na, 
coroborat cu (2) de mai sus. 

5. Eliminarea tronsonului de linie de cale 
ferat  la sud de gara principal  i 
Strada Viorelelor i înlocuirea cu un 
nou tronson de linie la sud de 
Bulevardul Aurel Vlaicu, în scopul de 
a facilita dezvoltarea –  este necesar  
evaluarea pentru a în elege 
implica iile pentru traficul de marf i 
propunerile feroviare u oare. 

 un studiu de fezabilitate 
detaliat, cotizarea acestui element 
este extrem de dificil , îns  ar 
trebui considerat  ca minimum o 
cifr  provizorie de 30 de milioane 
de €. 

OPEX 

€450,000 studiu de fezabilitate 

PT5 – Redezvoltarea zonei G rii 
Principale din Ora ul Constan a Se 
ia în considerare poten ialul de a redefini 
zona sta iilor de autobuz din jurul g rii 
principale într-un terminal complet 
integrat, cu facilit i de înalt  calitate i 
amprenta la sol redus  

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€2 milioane 
OPEX 

Nu ar trebui s  fie semnificativ mai 
mari decât costurile existente 
(cheltuieli de plecare ar putea fi 

cute pentru a acoperi cur are i 
între inere), cu toate acestea 
recomand m s  î i asume 50.000 
€ pe an costuri suplimentare 
pentru a men ine în stare bun . 

Consiliul Local 
Constan a i 
Autoritatea 
Portuar  
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aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

PT6 – Relocarea sta iei de autobuz 
pentru Liniile de Autobuz Jude ene la 
nodurile satelit/punctele de schimb 
spre nordul i sudul ora ului,   

SAU  

Revizuirea serviciilor de autobuz 
pentru polul de cre tere pentru liniile 
de autobuz metropolitane de mare 
densitate i reducerea num rului de 
autobuze care circul  în ora . 

Consultant Model CAPEX (Investi ii de capital) 
€2 milioane estimate pentru 
Op iunea 1 
€10,4 milioane estimate pentru 
Op iunea 2 (achizi ionarea a 52 de 
autobuze noi cu o punte pentru 
înlocuirea celor 84 de microbuze 
existente) 
OPEX 
Op iunea 1: Nu ar trebui s  fie mai 
mare decât costurile existente (pot 
fi instituite taxe de plecare pentru a 
acoperi serviciile de cur enie i 
între inere). Cost înainte venituri ar 
fi de 100.000 € pe an. 

Op iunea 2: Costurile de 
exploatare ar trebui s  fie similare 
cu situa ia existent , datorit  
reducerii num rului de autobuze 
necesare, de i fiecare vehicul va 
avea un cost de între inere mai 
mare - recomanda permi ând un 
total de € 260.000 pe an pentru 
orice costuri suplimentare. 

PTA, Consiliul 
Local Constan a i 
Consiliul Jude ean 

PT7 – Strategia de Înlocuire a Flotei 
RATC Crearea unui program pentru 
înlocuirea flotei de autobuze i stabilirea 
unui caiet de sarcini pentru sporirea 
durabilit ii (Euro 6, utilizarea de LPG 
sau CPG sau a electricit ii) 

Consultant MCAF 
Un cost unic de 20.000 € pentru a 
elabora o politic  adecvat i 
documenta ia înso itoare. 

RATC i Consiliul 
Ora ului 
Constanta 

PT8: Introducerea unui serviciu de 
taxi acvatic pe Lacul Siutghiol care s  
conecteze Constanta / N vodari i 
Ovidiu, inclusiv un chei nou lâng  
cl dirile CERONAV care poate fi 
folosit ca nod de schimb al modurilor 
de transport 

Prim ria Model Costuri CAPEX (Investi ii de 
capital): €7,7 milioane 

OPEX Dificil de evaluat, f  un 
studiu de fezabilitate, dar ar asuma 
aproximativ 300.000 € pe an. 
Costul studiului de fezabilitate ar fi 
250.000 €. 

Consiliul Local 
Constan a i 
Autoritatea 
Portuar  
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identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Transport 
rutier –  
utilizarea 
eficient  a 
spa iului de 
drum 

 

 

 

 

 

Calitatea 
mediului 
urban 

Accesibilitate 

Mediu 

 

Echilibrarea utiliz rii 
spa iului oselelor 
pentru a reduce 
dominan a vehiculelor 
private 

Protejarea i 
îmbun irea 
patrimoniului cultural 

Reducerea num rului de 
vehicule în c utarea 
unui loc de parcare 

Reducerea nivelului de 
zgomot i vibra ii 

Reducerea timpului de 
torie 

Modul de Transport 
Public: Polul de cre tere 
caut  cre terea 
procentului de c torii 
personale f cute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

Durata medie a c toriei 
cu transportul public Polul 
de cre tere trebuie s  
reduc  timpul mediu de 

torie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 
minute. 

RT1 - Furnizarea de benzi de autobuz 
speciale în ora  de-a lungul coridoarelor 
strategice de drum Benzile de autobuz 
trebuie s  includ ; 

 Bulevardul I.C. Br tianu 
 Bulevard Mamaia 
 Bulevard Tomis, i  
 Drumul expres E87 + Bd. Alexandru 

pu neanu. 

Consultant Model € 3 milioane 

 

Consiliu Local 
Constan a 

Managementul 
mobilit ii  

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

toriei 

Accesibilitate 

Mediu 

Calitatea 
mediului 
urban 

 

Sporirea angajamentului 
cu grupurile excluse 
social 

Cre terea nivelului de 
con tientizare cu privire 
la moduri alternative de 
transport 

Cre terea nivelului de 
con tientizare cu privire 
la mobilitatea durabil  

Modul de Transport 
Public: Polul de cre tere 
caut  cre terea 
procentului de c torii 
personale f cute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

Pentru a men ine sau 
cre te ponderea mersului 
pe jos pentru c torii pe 
distan e scurte. 

Pentru a men ine sau 
cre te ponderea mersului 
pe jos pentru c torii pe 
distan e scurte. 

MM1: Angajamentul Public i 
Planificarea C toriei 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 

€ 150.000 

OPEX 

Cheltuielile operative sunt estimate 
la €30.000 pe an.   

Consiliul Local 
Constan a i ZMC 

ITS Sporirea 
eficien ei 
economice a 
serviciilor de 
transport 
public 

Accesibilitate 

Eficien a 
economic  

Mediu 

Reducerea timpului de 
torie 

Reducerea timpul de 
torie cu autobuzul 

de-a lungul coridoarelor 
cheie ale re elei de 

Durata medie a c toriei 
cu transportul public Polul 
de cre tere trebuie s  
reduc  timpul mediu de 

torie pentru vehicule 
de transport public la ora 
de vârf de la xx min la xx 

IT1: Introducerea sistemului de 
urm rire a autobuzelor/flotei, a 
sistemului de colectare automat  a 
taxei de c torie i a sistemului de 
informa ii în timp real la sta iile de 
autobuz/tren, plus un site web pentru 
transportul public i o aplica ie pe 

Consultant MCAF €7 milioane plus €350000 pe an 
pentru între inere   

 

RATC i Consiliul 
Ora ului 
Constanta  
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identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

Necesitatea 
de a 
îmbun i 
gestionarea 
traficului 

autostr zi 

Reducerea congestiei 

 

 

minute. telefonul mobil 

IT2: Web Site i Media cu informa iile 
privind traficul  

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

Consiliu Local 
Constan a 

IT3: (Date în Timp Real i RTMS) Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 500.000 

OPEX 
€ 50.000 

Consiliu Local 
Constan a 

Logistic  
urban   

Limit ri ale 
intersec iilor 

Capacitatea 
rutier  limitat  
de vehiculele 
de livrare în 
timpul orelor 
de vârf 

Eficien a 
economic  

Calitatea 
mediului 
urban 

 

Mediu 

Reducerea congestiei 

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

Reducerea costurilor de 
operare a vehiculelor 
(între inere) 

Reducerea nivelurilor de 
poluan i i a emisiilor de 
gaze de ser : Polul de 
cre tere trebuie s  reduc  
emisiile de gaze de pe 
osele cu xx % 

 

 

UL1: Introducerea de restric ii de or  
pentru strângerea gunoiului pe rutele 
principale. 

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€40 000 

OPEX 
€1500 

Consiliu Local 
Constan a 

UL2: Revizuirea accesului rutier la 
aeroport pentru traficul de m rfuri. 

Consultant MCAF - ZMC i Consiliul 
Jude ean 

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

Consultant MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 2.200.000 

OPEX 
€ 58,000 / an 

Consiliu Local 
Constan a 

UL4: Studiu privind posibilitatea 
instal rii unor sisteme de cânt rire la 
fiecare intrare pentru a controla 
greutatea camioanelor. 

Prim ria MCAF CAPEX (Investi ii de capital) 
€ 7.500 

OPEX 
€ 1000 pe an 

Consiliul Jude ean 
Constan a i 
Autoritatea 
Portuar  

Inter-
modalitate  

Lipsa unui 
plan eficient 
pentru 
transportul 

Accesibilitate 

Eficien a 
economic  

Cre terea num rului de 
persoane cu acces bun 
la serviciile de transport 
public pentru atractori 

Modul de Transport 
Public: Polul de cre tere 
caut  cre terea 
procentului de c torii 

IM1: Construirea unui spa iu nou 
MSCP cu 400 de locuri în cap tul de 
nord al sta iunii Mamaia i 
introducerea facilit ilor de tip Park 

Prim ria MCAF 

 

 

CAPEX (Investi ii de capital)  
€ 6.051.600 + €450,000 
OPEX 
Între inerea se estimeaz  la 2,5% 

Consiliul Local 
Constan a i 
Autoritatea 
Portuar  
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Tem  / Sector  Problem  
identificat   

Obiectiv 
strategic  

Obiective opera ionale  int  / PI sur  / Proiect  Surs  Sistem 
de 
evaluare 

Buget  Punerea în 
aplicare  
Unitate/Autoritate 
responsabil  

public 

Imposibilitatea 
de a se 
adapta 
nevoilor de 
transport în 
planificarea 
utiliz rii 
terenurilor 

Nevoia de a 
îmbun i 
nivelurile de 
accesibilitate 
în Zona 
Metropolitan  

majori 

Cre terea densit ii 
re elei pistelor de 
biciclete 

Cre terea accesibilit ii 
pentru pietoni 

Cre terea modului non-
auto 

Reducerea net  a 
riscului de poluare a 
apei i solului prin 
proiectarea de noi 
infrastructuri 

personale f cute cu 
transportul public de la 
xx% la xx %. 

Pentru a men ine sau 
cre te ponderea mersului 
pe jos pentru c torii pe 
distan e scurte. 

Pentru a men ine sau 
cre te ponderea mersului 
pe jos pentru c torii pe 
distan e scurte. 

&ride  

 

din costul construc iei pentru o 
perioad  de 3 ani  
€ 150.000 = €50,000 / an 

Serviciul de tip "park&ride"  
€ 50.000 subven ie (sezonier) 
€ 125.000 Între inere autobuze 

IM2: Construirea unui spa iu nou 
MSCP cu 800 de locuri de parcare în 
cap tul de sud al sta iunii Mamaia i 
introducerea facilit ilor de park&ride 

 

 
Prim ria 

MCAF 

CAPEX (Investi ii de capital)  
€ 12.103.200 
Serviciul  Park  &  Ride  -  Inclus în 
proiectul de investi ii pentru 
park&ride din sud – IM1 
OPEX 
Între inere € 100,000 /an 
Serviciul de tip "park&ride":  
Inclus în proiectul de investi ii 
pentru park&ride din nord – IM1 

Consiliul Local 
Constan a i 
Autoritatea 
Portuar  

IM3: Introducerea facilit ilor Park & 
Ride  

Facilit i noi Park & Ride, eventual în 
nord, în apropiere de Carrefour, în 
vestul ora ului i în sudul acestuia.  
(vezi  PT2 de mai sus) 

Consultant Model CAPEX (Investi ii de capital) 
€17.527.500 
OPEX 

Între inere parcare € 440.000 

Consiliul Local 
Constan a i 
Autoritatea 
Portuar  

 



194 
 

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

7 EVALUAREA IMPACTULUI MOBILIT II ÎN 
CAZUL CELOR TREI SCENARII 

7.1 SCENARIILE 

a cum s-a descris anterior în Sec iunea 5, au fost dezvoltate trei scenarii în plus pe lâng  un 
scenariu "Do Minimum", care const  exclusiv din proiecte angajate, în scopul de a evalua 
diferitele op iuni pentru proiectele PMUD i combina iile de m suri.  Scenariile sunt strict de sine 
st toare, dar se bazeaz  unul pe cel lalt într-un mod incremental, sistematic i logic, l sând 
interven iile majore la infrastructur  ca ultimul element luat în considerare.   

Tabelul 7.1 de mai jos prezint  o descriere a scenariilor. In Tabelele 7.2 pân  la 7.5 se prezint  
surile incluse în fiecare dintre scenarii, inclusiv costurile asociate, i perioada de implementare 

propusa.  Mai multe detalii cu privire la toate costurile estimate ale fiec rui proiectul sunt cuprinse 
în nota tehnic  a fi ei de proiect. 

Tabelul 7.1: Descrierea abord rilor scenariilor alternative: 

preferat Activitate minim  
DM 

Optimizarea re elei 
DS1 

Moduri durabile 
DS2 

Intensificarea re elei 
DS3 

Elemente 
incluse + 
Calendar 

Scenariul 
"business as 

usual" 
2016 - 2020 

suri cu cost redus 
(+DM) 

2016 - 2020 

suri pentru moduri 
durabile/mobilitate maxim  

(+DM+DS1) 
2016-2020 
2020-2030 

Proiecte majore de 
infrastructur  

(+DM+DS1+DS2) 
2016-2020 
2020-2030 

Scurt  
descriere 

Include toate 
proiectele 
angajate 

Cheltuieli financiare minime 
pentru maximizarea 
performan ei infrastructurii 
de transport existente 

Optimizeaz  performan a 
re elei existente, pune un 
accent semnificativ asupra 
modurilor durabile de a cre te 
accesul i a îmbun i 
calitatea vie ii, în acela i timp 
maximizând eficien a 
energetic i reducând 
emisiile în transporturi 

Optimizeaz  performan a re elei 
existente, ofer  îmbun iri 
semnificative i durabile de 
transport i include noi scheme 
majore de infrastructur , atât 
pentru autostrad  cât i pentru 
re elele PT 

suri 
obligatorii 

Examinarea i 
revizuirea 
contractului 
obligatoriu de 
servicii publice cu 
RAT Constanta 
 

- Activarea complet  a PTA 
- Examinarea i revizuirea 

contractului obligatoriu de 
servicii publice cu RAT 
Constanta 

- Program de colectare a 
datelor 

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

- Activarea complet  a PTA 
- Examinarea i revizuirea 

contractului obligatoriu de 
servicii publice cu RAT 
Constanta 

- Program de colectare a 
datelor 

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

- Activarea complet  a PTA 
- Examinarea i revizuirea 

contractului obligatoriu de 
servicii publice cu RAT 
Constanta 

- Program de colectare a 
datelor 

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

Tipuri de 
proiecte/ 

surile 
incluse 

Toate proiectele 
angajate a a cum 
se indic  mai jos 

Includ de obicei: 
- Îmbun iri cu cost redus 

ale intersec iilor 
- M suri de prevenire ale 

accidentelor 
- Îmbun iri ale 

intersec iilor 
- Treceri de pietoni 

Includ de obicei: 
- Consolidarea re elei 

pietonale 
- Piste de biciclete 
- Zone de Parcare Controlat  
- Sistem de Gestionare a 

Traficului 
- Îmbun iri ale serviciilor 

de transport public 

Includ de obicei: 
- osele de centur  
- Artere de circula ie noi 
- Între inerea drumurilor 
- BRT  –  Servicii  Rapide  de  

Autobuz 
- Zone de tip "park&ride" 

(parcarea autoturismului i 
continuarea deplas rii cu 
transportul public in special 
sau pe jos) 

- Structuri noi pentru parc ri 
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7.2 SINTEZA COSTURI DE INVESTITII PE SCENARII 

Un rezumat al costurilor de Investitii propuse pentru scenarii în intervalele 2016-2020 i 2020-
2030  este prev zut în Tabelele  7.2 - 7.6 de mai jos. Scenariile includ toate proiectele luate în 
considerare, nu doar cele care urmeaz  s  fie finan ate ca parte a PMUD.  Prin urmare, costurile 
totale includ proiecte care ar avea nevoie de finan are local /na ional  sau din fonduri europene, 
în plus fa  de proiectele finan ate PMUD. 

Tabelul 7.2: Scenariul  DO MINIMUM (ACTIVITATE MINIM ) 

Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investi ii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

IB2 - Stabilirea unei Obliga ii a Serviciului Public în 
conformitate cu regulamentul UE între Consiliul Local 
Constan a i RATC 

€ 0 € 0 € 0 

CP6: Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord i de 
sud ale sta iunii Mamaia privind disponibilitatea locurilor de 
parcare la spa iul de 400 de locuri al MSCP (Punct de Control 
Mobilitate i Servicii) propus în prezent la cap tul de nord al 
sta iunii Mamaia i parcarea de 800 locuri din cap tul sudic al 
sta iunii. 

€ 380.000 € 380.000 € 0 

TM2: O nou  leg tur  de drumuri între oseaua de centur  A4 
i DN24 (Bulevardul Tomis)* 

€ 3.975.000 € 3.975.000 € 0 

IM1: Construirea unui spa iu nou MSCP cu 400 de locuri în 
cap tul de nord al sta iunii Mamaia i introducerea facilit ilor 
de park&ride 

€ 6.501.600 € 6.501.600 € 0 

IM2: Construirea unui spa iu nou MSCP cu 800 de locuri de 
parcare în cap tul de sud al sta iunii Mamaia i introducerea 
facilit ilor de park&ride 

€ 12.103.200 € 12.103.200 € 0 

UL4: Studiu privind posibilitatea instal rii unor sisteme de 
cânt rire la fiecare intrare pentru a controla greutatea 
camioanelor. 

€ 7.500 € 7.500 € 0 

Total € 22.967.300 € 22.967.300 € 0 

 
Tabelul 7.3: Scenariul DO SOMETHING 1 (DS1): OPTIMIZAREA RE ELEI 

Toate proiectele stabilite în ‘Do Minimum’, plus urm toarele: 

Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investi ii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

IB1 - Reorganizarea Institu ional i Regulatorie a 
Transportului Public   

€ 150.000 € 0 € 0 

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

€ 0 € 0 € 0 

IB4 – Practici de bun  proiectare pentru planificarea 
transportului 

€ 150.000 € 0 € 0 

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

€ 995.000 € 200,000 € 795,000 

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

€ 25.000 € 25.000 € 0 

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

RS1: Men ionarea a 9 din cele mai grave loca ii în care au loc 
accidente - Pietoni 

€ 3.241.000 € 3.241.000 € 0 
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Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investi ii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

RS2: Men ionarea a 9 din cele mai grave loca ii în care au loc 
accidente – Vehicule  

€ 8.863.000 € 8.863.000 € 0 

RS3: Consolidarea semnaliz rii rutiere i marcaje mai clare 
ale drumurilor la intersec iile strategice din Ora i Zona 
Metropolitan . 

€ 45.200 € 45.200 € 0 

RS4: Crearea de zone de a teptare centrale pe trecerile de 
pietoni ample. 

€ 150.000 € 0 € 150.000 

RS5: (Vopsirea suprafe ei trecerilor de pietoni) € 200.000 € 200.000 € 0 

TM4: Modernizarea Str zii Barbu tef nescu Delavrancea 
care leag  bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja între 
cimitirul Municipal i centrul comercial Maritimo, în scopul de a 
reduce traficul de tranzit pe Strada Baba Novac 

€ 2.525.000 € 2.525.000 € 0 

TM5: Cre terea capacit ii la urm toarele intersec ii 
identificate de Prim rie  

€ 250.000 € 250.000 € 0 

TM11: Îmbun irea urm toarelor leg turi/intersec ii critice 
identificate de Poli ia Rutier   

€ 2.300.000 € 2.300.000 € 0 

TM12: Îmbun irea urm toarelor leg turi/intersec ii critice 
identificate de Consultant  

€ 25.050.000 € 25.050.000 € 0 

TM17: Modificarea sincroniz rilor semnalelor la intersec ii cu 
semnalizarea trecerilor de pietoni, pentru a introduce perioada 
de "black-out" i a elimina trecerile controlate i necontrolate 
i toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui s  aib  un 

buton de solicitare pân  în 2020 

€ 200.000 € 200.000 € 0 

TM18: Instalarea de semafoare noi la urm toarele intersec ii  
Bulevardul Tomis / Badea Cartan 
Bulevardul I.C. Br tianu / Strada Dezrobirii 

€ 300.000 € 0 € 300.000 

PT1: Revizuirea serviciilor de microbuz în ora ul Constan a 
pentru a deservi zone în prezent lipsite de rute de autobuz i 
care nu pot fi deservite de autobuze mari. 

€ 21.239.000 € 0 € 21,239,000 

PT3: Dezvoltarea re elei locale feroviare curent din Constan a € 50.000 € 50.000 € 0 

PT7 – Strategia de înlocuire a flotei RATC € 20.000 € 20.000 € 0 

RT1 - Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public 
în ora  de-a lungul coridoarelor strategice din re eaua stradala 

€ 3.000.000 € 1.500.000 € 1.500.000 

MM1: Angajamentul Public i Planificarea C toriei   € 150.000 € 150.000 € 0 

IT1: Introducerea sistemului de urm rire a autobuzelor/flotei, a 
sistemului de colectare automat  a taxei de c torie i a 
sistemului de informa ii în timp real la sta iile de autobuz/tren, 
plus un site web pentru transportul public i o aplica ie pe 
telefonul mobil 

€ 7.000.000 € 1.400.000 € 5.600.000 

IT2: Web Site i Media cu informa iile privind traficul € 330.000 € 30.000 € 300.000 

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

UL3: Modernizarea oselei din port i reducerea accesului 
public prin Poarta 1 

€ 2.200.000 € 2.200.000 € 0 

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

Toate proiectele stabilite în ‘Do Minimum’ i ‘Do Something 1’, plus urm toarele: 

Proiect  Total  
Costuri CAPEX 

(Investi ii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

MB1:  Îmbun irea calit ii re elei pietonale inclusiv 
reabilitarea trotuarelor în zona care este deja în curs de 
reabilitare în zona central  din jurul ora ului vechi , al prim riei 
i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion 

Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

€ 10.299.600 € 4.143.600 € 6.156.000 

MB2: Conectarea loca iilor importante i atrac iilor turistice la 
re eaua de biciclete, de ex. centru ora ului / / universitate / 
spital (33km) în Mamaia Prima faz    

€ 7.200.000 € 900.000 € 6.300.000 

MB3: Spa iu comun început cu o extensie c tre zona deja 
reabilitat  în zona central  din jurul ora ului vechi , al prim riei 
i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion 

Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

€ 9.032.400 € 3.312.000 € 5.720.400 

MB4: Orientare începând cu o extensie c tre zona deja 
reabilitat  în zona central  din jurul ora ului vechi , al prim riei 
i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion 

Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

€ 25.000 € 25.000 € 0 

MB5: Crearea de treceri de pietoni - loca iile trebuie 
confirmate. 

€ 260.000 € 260.000 € 0 

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

€ 9.290.000 € 5.090.000 € 4.200.000 

MB7: Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la 
urm toarele loca ii  
Pe Strada Mihai Viteazu lâng  Centrul Comercial TOMIS 
Pe Strada Soveja la Pia aTomis III 
Pe Strada Ion Gheorghe Duca lâng  intersec ia sa cu Strada 
Stefan cel Mare 

€ 200.000 € 200.000 € 0 

CP1: Introducerea unei ZPC (Zon  de Parcare Controlat ) 
pilot în zona central  (1.45km2) i 64: Limitare fizic  împotriva 
parc rii ilegale pe strad  folosind piloni/copaci. 

€ 32.500.000 € 8,500,000 € 24.000.000 

CP2: Construirea unei noi parc ri subterane cu 250 de locuri 
în Parcul Teatrului 

€ 8.241.000 € 8.241.000 € 0 

CP3: Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului 
pentru a elibera spa iul stradal pentru alte utiliz ri, cum ar fi 
linii de autobuz, trotuare/piste de biciclet , etc..   

€ 8.179.500 € 1.635.900 € 6.543.600 

CP7: Taxe de parcare la locul de munc  în zona central  € 200.000 € 200.000 € 0 

TM6: Transformarea Str zii Tulcei i Str zii Badea Cartan în 
sens unic 

€ 11.140 € 11.140 € 0 

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

TM10: Între inerea drumurilor - reducerea num rului de 
drumuri în stare precar  cu pân  la 40%, echivalentul a 80 km 

€ 11.000.000 € 11.000.000 € 0 

TM16: Implementarea unui sistem adaptiv UTC pentru trafic i 
a unui centru de control asociat.  Integrarea sistemelor PT i 
UTC pentru a asigura prioritatea PT inteligent  la semnale (de 
ex. autobuze pline i în întârziere) 

€ 7.180.000 € 1.436.000 € 5.744.000 

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

€ 2.800.000 € 0 € 2.800.000 

PT4: Dezvoltarea Op iunii de Tren U or în Constan a   € 1.155.000.000 € 0 € 1.155.000.000 
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Proiect  Total  
Costuri CAPEX 

(Investi ii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

PT6 – Relocarea sta iei de autobuz pentru Liniile de Autobuz 
Jude ene la nodurile satelit/punctele de schimb spre nordul i 
sudul ora ului, SAU: Revizuirea serviciilor de autobuz pentru 
polul de cre tere pentru liniile de autobuz metropolitane de 
mare densitate i reducerea num rului de autobuze care 
circul  în ora . A doua op iune a fost luata in considerare. 

€ 10.400.000 € 0 € 10.400.000 

PT8: Introducerea unui serviciu de taxi navigabil pe Lacul 
Siutghiol care s  conecteze Constanta / N vodari i Ovidiu, 
inclusiv un chei nou lâng  cl dirile CERONAV care poate fi 
folosit ca nod de schimb al modurilor de transport 

€ 7.700.000 € 0 € 7.700.000 

UL1: Introducerea de restric ii de or  pentru strângerea 
gunoiului pe rutele principale. 

€ 40.000 € 40.000 € 0 

IM3: Introducerea facilit ilor de tip Park & Ride € 17.527.500 € 0 € 17.527.500 

Total € 1.297.311.140 € 45.219.640 € 1.252.091.500 

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

Toate proiectele stabilite în ‘Do Minimum’ i ‘Do Something 1’ i ‘Do Something 2’ plus 
urm toarele: 

Proiect  Total  
Costuri 
CAPEX 

(Investi ii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

CP4: Construirea unei parc ri ecologice în spatele Pie ei 
Tomis 3 Square i a cl dirii ANAF 

€ 8.179.500 € 0 € 8.179.500 

CP5: Reabilitarea hotelului neterminat de pe Strada Lebedei 
(lâng  Portul Turistic Tomis) i refolosirea infrastructurii ca 
parcare etajat . 

€ 11.590.300 € 11.590.300 € 0 

TM1: Drum costier nou i promenad  nou  
Faza 1: 2.000m  
Faza 2 i 3: 5.000m  
Promenad  

€ 14.200.000 € 14.200.000 € 0 

TM3: Crearea unei noi osele de serviciu între Bulevardul 
Tomis i Bulevardul Aurel Vlaicu (în spatele cl dirii Carrefour) 
numai pentru vehicule grele de transport de marf  sau trafic 
general 

€ 1.950.000 € 1.950.000 € 0 

TM8: Construirea unei osele noi care trece pe lâng  mai 
multe localit i ale polului de cre tere  

€ 73.450.000 € 73,450,000 € 0 

TM9: L rgirea oselei dintre N vodari i Ovidiu, de la dou  
benzi la patru benzi 

€ 5.750.000 € 0 € 5.750.000 

TM13: Ie iri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la 
zonele reziden iale i comerciale adiacente* 

€ 1.700.000 € 1.700.000 € 0 

TM15: Îmbun irea conexiunii pe oseaua DN3 între 
Constanta i Valu lui Traian / Murfatlar (de ex. l rgirea str zii, 
introducerea de sensuri giratorii, etc.) 

€ 31.000.000 € 31.000.000 € 0 

PT5 -Redezvoltarea zonei G rii Centrale din Ora ul Constan a € 2.000.000 € 0 € 2.000.000 

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

 

Un rezumat al costurilor globale CAPEX pentru fiecare scenariu este prezentat mai jos în Tabelul 
7.6. 
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Tabelul 7.6: Rezumatul costurilor de investi ii totale 

 TOTAL  
Costuri CAPEX 

(Investi ii de 
capital): 

2016-2020 2020-2030 

Activitate minim  € 22.967.300 € 22.967.300 € 0 

Scenariul Do Something 1: Optimizarea re elei  € 79.493.200 € 49.059.200 € 30.434.000 

Scenariul Do Something 1: Optimizarea re elei (Cost total 
incl. DM) € 102.460.500 € 72.026.500 € 30.434.000 

Scenariul Do Something 2: Moduri durabile  € 1.297.311.140 € 45.219.640 € 1.252.091.500 

Scenariul Do Something 2: Modurile durabile (total 
costuri. DM + DS1) € 1.399.771.640 € 117.246.140 € 1.282.525.500 

Scenariul Do Something 3: Politici de transport durabile  € 149.819.800 € 133.890.300 € 15.929.500 

Scenariul Do Something 3: Politici de transport durabile 
(total costuri DM + DS1 + DS2) € 1.549.591.440 € 251.136.440 € 1.298.455.000 
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8 SCENARIUL PREFERAT 
 

8.1 EVALUARE ITERATIV  

În cadrul procesului de evaluare s-au analizat trei scenarii, a a cum este descris în capitolul 7. 
Scenariile sunt strict independente, dar se bazeaz  unele pe altele într-o manier  sistematic , 
incremental i logic , interven ia major  în infrastructur  fiind ultimul element care se ia în 
considerare.   

În urma evalu rii, se va observa c  proiectele enumerate în scenariul „Activitate minim ” vor fi 
implementate, împreun  cu unele dintre m surile esen iale identificate.  M surile esen iale 

mase (care sunt denumite „obligatorii” în metodologia descris  la începutul capitolului 7 din 
prezentul raport) sunt incluse în toate scenariile „Activitate”.   

Având în vedere c  scenariul DS1 con ine în mare parte proiecte cu costuri reduse i un nivel bun 
de beneficii, se anticipeaz  c  cele mai multe, dac  nu toate, vor primi punctaje acceptabile în 
procesul de evaluare.    

Intuitiv, este de a teptat ca proiectele din cadrul scenariului DS2, care sunt centrate pe m surile 
asociate unui mod durabil, s  aib  rezultate bune la în procesul de evaluare.    

i proiectele din cadrul scenariului DS3 au fost evaluate. Din cauza costurilor de investitie ridicat, 
se anticipeaz  c  nu toate aceste m suri vor fi viabile din punctul de vedere al analizei MCAF i 
al perspectivei de viabilitate economic .   

Acest fapt genereaz  „scenariu preferat” hibrid, care este de a teptat s  includ  toate proiectele 
din cadrul scenariilor „Activitate minim ” i „Activitate 1”, majoritatea proiectelor din scenariul 
„Activitate 2” i acele proiecte majore din scenariul „Activitate 3” care ob in rezultate bune la 
analiza MCAF i la evaluarea economic . 

Figura 8.1: Prezentarea Scenariilor 
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8.2 SCENARIUL PREFERAT 

In cadrul procesului de evaluare sistematic  se va identifica scenariul preferat, cel care include 
suri care au ob inut punctaje mari la evaluarea CAF i care, de asemenea, sunt viabile din 

punct de vedere economic, extrase din scenariile „Activitate minim ”, „Activitate 1”, „Activitate 2” 
i „Activitate 3”.  

In cadrul Scenariului Preferat au fost luate in considerare numai proiectele care au îndeplinit 
urm toarele criterii: 

 Scorul MCAF  > 5 

 IRR > 8% 

SURI PENTRU SCENARIUL PREFERAT 

Pe baza constat rilor ini iale i a primelor rezultate care au fost revizuite, scenariul preferat va 
cuprinde urm toarele m suri:   

SURILE SCENARIULUI "DO MINIMUM" 
IB2  Incheierea unui contract  de servicii publice in conformitate cu Regulamentul UE 

1370/2007 privind transportul public   
CP6 Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord i de sud ale sta iunii Mamaia privind 

disponibilitatea locurilor de parcare la spa iul de 400 de locuri al MSCP (Punct de Control 
Mobilitate i Servicii) propus în prezent la cap tul de nord al sta iunii Mamaia i parcarea 
de 800 locuri din cap tul sudic al sta iunii 

TM2 O nou  leg tur  rutiera între oseaua de centur  A4 i DN24 (Bulevardul Tomis) 
IM1  Construirea unei parcari de 400 de locuri în cap tul de nord al sta iunii Mamaia i 

introducerea facilit ilor de park & ride 
IM2  Construirea unei parc ri de 800 de locuri în cap tul de sud al sta iunii Mamaia i 

introducerea facilit ilor de park&ride 
UL4 Studiu privind posibilitatea instal rii unor sisteme de cânt rire la fiecare intrare pentru a 

controla greutatea camioanelor. 

SURI 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 bun  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 loca ii în care au loc accidente - Pietoni 
RS2 Tratarea a 9 din cele mai critice loca ii în care au loc accidente – Vehicule 
RS3 Consolidarea semnaliz rii rutiere i marcaje mai clare ale drumurilor la intersec iile 

strategice din Ora i Polul de Crestere. 
RS4 Crearea de zone de siguran  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 Str zii Barbu tef nescu Delavrancea care leag  bulevardul Aurel Vlaicu 

cu Strada Soveja între cimitirul Municipal i centrul comercial Maritimo, în scopul de a 
reduce traficul de tranzit pe Strada Baba Novac (se vor reabilita trotuare, se vor 
delimita/realiza benzi dedicate pentru transportul public si pentru pistele de biciclete pe o 
lungime de 2.5 km, se vor optimiza 6 intersec ii). 

  Proiectul se poate realiza în etape, pe tronsoane 
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TM5 Cre terea capacit ii in intersec iile identificate de Prim rie: 
  Bulevardul Tomis / Strada Soveja 

Bulevardul Mamaia / Strada Ion Ra iu 
Strada Mircea cel Batran / Strada Nicolae Iorga 

  Bulevardul Tomis / Strada Badea Cartan 
TM11 Îmbun irea leg turilor/intersec iilor critice identificate de Poli ia Rutier  
TM12 Îmbun irea segmentelor stradale / intersec iilor critice identificate de Consultant: 

 Leg tur  transversal  Strada Porti ei / Strada Seceri ului / Strada Poporului / Strada 
Ion Ra iu 

 Leg tur  transversal  pentru Strada Nicolae Iorga 
 Intersec ie între Strada Theodor Burada / Bulevardul I.C. Br tianu 
 Leg tur  transversal  pentru Strada Caraiman 
 Conectarea A4 la DN3 (proiect distinct) 
 Intersec ie semnalizat  între Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel Vlaicu 
 Bulevardul I.C. Br tianu (DN3) 

TM17 Modificarea sincroniz rilor semnalelor la intersec ii cu semnalizarea trecerilor de pietoni, 
pentru a introduce perioada de "black-out" i a elimina trecerile controlate i necontrolate 
i toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui s  aib  un buton de solicitare pân  în 

2020 
TM18 Instalarea de semafoare noi la urm toarele intersec ii Bulevardul Tomis / Badea Cartan, 

Bulevardul I.C. Br tianu / Strada Dezrobirii" 
PT1 Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public în ora  de-a lungul coridoarelor 

strategice din reteaua stradala. 
PT3 Dezvoltarea re elei locale feroviare actuale din Constan a 
PT7  Strategia de înlocuire a flotei RATC 
RT1  Realizarea de benzi de autobuz dedicate în ora  de-a lungul coridoarelor strategice de 

drum 
MM1 Consultarea periodica a publicului pentru a discuta op iunile de deplasare in Polul de 

Crestere Constanta 
IT1  Introducerea sistemului de urm rire a autobuzelor/flotei, a sistemului de colectare 

automat  a taxei de c torie i a sistemului de informa ii în timp real la sta iile de 
autobuz/tren, plus un site web pentru transportul public i o aplica ie pe telefonul mobil 

IT2  Web Site i Media cu informa iile 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 i reducerea accesului public prin Poarta 1 

SURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 2" 
MB1 Îmbun irea calit ii re elei pietonale inclusiv reabilitarea trotuarelor în zona care este 

deja în curs de reabilitare în zona central  din jurul ora ului vechi , al prim riei i pân  la 
Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

MB2 Conectarea loca iilor importante i atrac iilor turistice la re eaua de biciclete, de ex. centru 
ora ului / / universitate / spital (33km piste de biciclete)  

MB3 Spa iu comun început cu o extensie c tre zona deja reabilitat  în zona central  din jurul 
ora ului vechi, al prim riei i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion 
Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

MB4 Indicatoare de orientare începând cu o extensie c tre zona deja reabilitat  în zona 
central  din jurul ora ului vechi , al prim riei i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i 
Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

MB5 Crearea de treceri de pietoni - loca iile trebuie confirmate. 
MB6 Extinderea punctelor de închiriere a bicicletelor în conformitate cu schema Black Sea Bike 
MB7 Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la urm toarele loca ii Pe Strada 

Mihai Viteazu în apropiere de Centrul Comercial TOMIS , pe Strada Soveja la Pia a 
Tomis III, pe Strada Ion Gheorghe Duca în apropiere de intersec ia cu Strada Stefan cel 
Mare" 
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CP1 Introducerea unei ZPC (Zon  de Parcare Controlat ) pilot în zona central  (1.45km2) i 
64: Limitare fizic  împotriva parc rii ilegale pe strad  folosind piloni/copaci. 

CP2 Construirea unei noi parc ri subterane cu 250 de locuri în zonaTeatrului Oleg Danovski 
CP3 Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului pentru a elibera spa iul stradal 

pentru alte utiliz ri, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de biciclet , etc.  
CP7 Taxe de parcare la locul de munc  în zona central  
TM7 Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersec ii 
TM10 Între inerea drumurilor - reducerea num rului de drumuri în stare precar  cu pân  la 40%, 

echivalentul a 80 km 
TM16 Implementarea unui sistem adaptiv UTC pentru trafic i a unui centru de control 

asociat.  Integrarea sistemelor PT i UTC pentru a asigura prioritatea PT inteligent  la 
semnale (de ex. autobuze pline i în întârziere) 

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

PT6  Relocarea sta iei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Jude ene la nodurile 
satelit/punctele de schimb spre nordul i sudul ora ului, SAU: Revizuirea serviciilor de 
autobuz pentru polul de cre tere pentru liniile de autobuz metropolitane de mare densitate 
i reducerea num rului de autobuze care circul  în ora . A doua optiune a fost luata in 

considerare 
UL1 Introducerea de restric ii de or  pentru strângerea gunoiului pe rutele principale. 
IM3 Constan a Sud (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 

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

SURI DIN SCENARIUL "DO SOMETHING 3" 
CP4 Construirea unei parc ri ecologice în spatele Pie ei Tomis 3 Square i a cl dirii ANAF 
TM1 Riviera Tomis- accesibilizarea zonei de coast  între centrul ora ului i sta iunea Mamaia 

prin realizarea unei c i de rulare auto, pist  bicicli ti, trotuare i artere de desc rcare. 
Proiectul se poate realiza în etape, pe tronsoane 

PT5 Redezvoltarea zonei G rii Centrale din Ora ul Constan a 

În urma Scenariul preferat urm toarele m suri vor avea nevoie de o examinare suplimentar : 

TM13 Ie iri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la zonele reziden iale i comerciale 
adiacente  

TM15 Îmbun irea conexiunii pe oseaua DN3 între Constanta i Valu lui Traian / Murfatlar 
(de ex. l rgirea str zii, introducerea de sensuri giratorii, etc.)  

8.3 REZULTATELE MCAF PENTRU SCENARIUL PREFERAT 
Tabelul 8.1: Rezultate MCAF:  Scenariul Preferat 

Project  

20
15

-2
02

0 

20
20

-2
03

0 

20
30

+ 

S-A realizat ACB Scor AMC 
 (inclusive 
scorul de 
evaluare 

economica) 

IB2 - Incheierea unui contract  de servicii publice in conformitate cu 
Regulamentul UE 1370/2007 privind  transportul public   

   Nu 4.74 

CP6: Introducerea VMS pe DC86 la capetele de nord i de sud ale sta iunii 
Mamaia privind disponibilitatea locurilor de parcare la spa iul de 400 de 
locuri al MSCP (Punct de Control Mobilitate i Servicii) propus în prezent la 
cap tul de nord al sta iunii Mamaia i parcarea de 800 locuri din cap tul 
sudic al sta iunii 

   Nu 4.06 

TM2: O nou  leg tur  rutiera între oseaua de centur  A4 i DN24 
(Bulevardul Tomis) 

   Nu 3.00 

IM1: Construirea unei parcari de 400 de locuri în cap tul de nord al sta iunii    Nu 6.45 
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Mamaia i introducerea facilit ilor de park & ride 

IM2: Construirea unei parc ri de 800 de locuri în cap tul de sud al sta iunii 
Mamaia i introducerea facilit ilor de park&ride 

   Nu 7.14 

UL4: Studiu privind posibilitatea instal rii unor sisteme de cânt rire la fiecare 
intrare pentru a controla greutatea camioanelor 

   Nu 5.36 

IB1 - Reorganizarea regiei de transport in societate comerciala     Nu 5.50 

IB3 - Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in domeniul 
transporturilor 

   Nu 5.64 

IB4 – Practici de bun  proiectare pentru planificarea transportului    Nu 0.00 

MB8: Reabilitarea pasajelor subterane si a podurilor pentru pietoni si 
realizarea unor noi treceri de pietoni 

   Nu 8.58 

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

   Nu 5.08 

IN2: Stabilirea unui program de culegere de date de mobilitate    Nu 5.36 

RS1: Tratatrea a 9 din cele mai grave loca ii în care au loc accidente - 
Pietoni 

   Nu 6.64 

RS2: Tratarea a 9 din cele mai grave loca ii în care au loc accidente – 
Vehicule 

   Nu 6.19 

RS3: Consolidarea semnaliz rii rutiere i marcaje mai clare ale drumurilor la 
intersec iile strategice din Ora i Polul de Crestere. 

   Nu 5.94 

RS4: Crearea de zone de siguran  centrale pe trecerile de pietoni lungi    Nu 7.14 

RS5: Vopsirea trecerilor de pietoni  cu vopsea care sa impiedice alunecarea 
si asigurarea accesului facil pentru pietoni si al vizibilitatii 

   Nu 6.83 

TM4: Modernizarea Str zii Barbu tef nescu Delavrancea care leag  
bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja între cimitirul Municipal i centrul 
comercial Maritimo, în scopul de a reduce traficul de tranzit pe Strada Baba 
Novac (se vor reabilita trotuare, se vor delimita/realiza benzi dedicate pentru 
transportul public si pentru pistele de biciclete pe o lungime de 2.5 km, se 
vor optimiza 6 intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe tronsoane. 

   Da 1.92 

TM5: Cre terea capacit ii in intersec iile identificate de Prim rie: 
 Bulevardul Tomis / Strada Soveja 
Bulevardul Mamaia / Strada Ion Ra iu 
Strada Mircea cel Batran / Strada Nicolae Iorga 
Bulevardul Tomis / Strada Badea Cartan 

   Da 3.53 

TM11: : Îmbun irea leg turilor/intersec iilor critice identificate de Poli ia 
Rutier  

   Da 4.15 

TM12: Îmbun irea segmentelor stradale / intersec iilor critice identificate 
de Consultant: 

1 Leg tur  transversal  Strada Porti ei / Strada Seceri ului / Strada 
Poporului / Strada Ion Ra iu 

2 Leg tur  transversal  pentru Strada Nicolae Iorga 
3 Intersec ie între Strada Theodor Burada / Bulevardul I.C. Br tianu 
4 Leg tur  transversal  pentru Strada Caraiman 
5 Conectarea A4 la DN3 (proiect distinct) 
6 Intersec ie semnalizat  între Bulevardul Tomis / Bulevardul Aurel 

Vlaicu 
7 Bulevardul I.C. Br tianu (DN3) 

   Da 3.24 

TM17: Modificarea sincroniz rilor semaforizarilor la intersec ii cu trecerilor de 
pietoni, pentru a introduce perioada de "black-out" i a elimina trecerile 
controlate i necontrolate i toate trecerile de pietoni semnalizate vor trebui 

 aib  un buton de actionare pân  în 2020 

   Nu 7.55 

TM18: Instalarea de semafoare noi la urm toarele intersec ii  
Bulevardul Tomis / Badea Cartan 
Bulevardul I.C. Bratianu / Strada Dezrobirii 

   Da 6.58 

PT1: Revizuirea serviciilor de microbuz în ora ul Constan a pentru a deservi 
zone în prezent lipsite de rute de autobuz i care nu pot fi deservite de 

   Nu 5.61 
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autobuze mari.. 

PT3: Dezvoltarea re elei locale feroviare curent din Constan a    Nu 6.12 

PT7 – Strategia de înlocuire a flotei RATC    Nu 5.61 

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

   Da 7.17 

MM1: Angajamentul Public i Planificarea C toriei        Nu 7.13 

IT1: Introducerea sistemului de urm rire a autobuzelor/flotei, a sistemului de 
colectare automat  a taxei de c torie i a sistemului de informa ii în timp 
real la sta iile de autobuz/tren, plus un site web pentru transportul public i o 
aplica ie pe telefonul mobil 

   Nu 

7.75 

IT2: Web Site i Media cu informa iile privind traficul    Nu 6.68 

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

   Nu 6.79 

UL3: Modernizarea arterea de acces din port i reducerea accesului public 
prin Poarta 1 

   Nu 6.42 

MB1:  Îmbun irea calit ii re elei pietonale inclusiv reabilitarea trotuarelor 
în zona care este deja în curs de reabilitare în zona central  din jurul 
ora ului vechi , al prim riei i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i 
Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

   Nu 9.09 

MB2: Conectarea loca iilor importante i atrac iilor turistice la re eaua de 
biciclete, de ex. centru ora ului / / universitate / spital (33km) în Mamaia 
Prima faz  

  Nu 8.49 

MB3: Spa iu comun început cu o extensie c tre zona deja reabilitat  în zona 
central  din jurul ora ului vechi , al prim riei i pân  la Strada Stefan Cel 
Mare la nord i Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6km2) 

   Nu 9.37 

MB4: Indicatoare de orientare începând cu o extensie c tre zona deja 
reabilitat  în zona central  din jurul ora ului vechi , al prim riei i pân  la 
Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 
0.6km2) 

   Nu 7.91 

MB5: Crearea de treceri de pietoni - loca iile trebuie confirmate    Nu 7.55 

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

  Nu 6.89 

Crearea de treceri de pietoni semnalizate cu semafor la urm toarele loca ii  
Pe Strada Mihai Viteazu lâng  Centrul Comercial TOMIS  
Pe Strada Soveja la Pia aTomis III 
Pe Strada Ion Gheorghe Duca lâng  intersec ia sa cu Strada Stefan cel 
Mare 

   Da 8.56 
 
 
 

CP1: Introducerea unei ZPC (Zon  de Parcare Controlat ) pilot în zona 
central  (1.45km2) i 64: Limitare fizic  împotriva parc rii ilegale pe strad  
folosind piloni/copaci. 

  Nu 6.57 

CP2: Construirea unei noi parc ri subterane cu 250 de locuri în 
zonaTeatrului Oleg Danovski 

   Nu 3.99 

CP3: Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului pentru a elibera 
spa iul stradal pentru alte utiliz ri, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de 
biciclet , etc. 

   Nu 8.39 

CP7: Taxe de parcare la locul de munc  în zona central     Da 6.51 

TM7: Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersec ii    Da 5.13 

TM10: Între inerea drumurilor - reducerea num rului de drumuri în stare 
precar  cu pân  la 40%, echivalentul a 80 km 

   Nu 2.90 

TM16: Implementarea unui sistem adaptativ UTC pentru trafic i a unui 
centru de control asociat.  Integrarea sistemelor PT i UTC pentru a asigura 
prioritatea PT inteligent  la semnale (de ex. autobuze pline i în întârziere) 

   Nu 4.31 

PT2: Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) pe 
axele vest - est - nord i nord - sud; i introducerea serviciilor i facilit ilor de 

   
Da 6.69 
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tipul park-and-ride.    

PT6 – Relocarea sta iei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Jude ene la 
nodurile satelit/punctele de schimb spre nordul i sudul ora ului, SAU: 
Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul de cre tere pentru liniile de 
autobuz metropolitane de mare densitate i reducerea num rului de 
autobuze care circul  în ora . A doua optiune a fost luata in considerare. 

   Da 6.96 

UL1: Introducerea de restric ii de or  pentru strângerea gunoiului pe rutele 
principale. 

   Nu 6.05 

IM3: Constan a Sud (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 
Constan a Nord (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 
Constan a Vest (Punct intermodal de conectivitate, inclusiv Park & Ride) 

   Da 7.50 

CP4: Construirea unei parc ri ecologice în spatele Pie ei Tomis 3 i a cl dirii 
ANAF 

   Nu 5.60 

TM1: Riviera Tomis- accesibilizarea zonei de coast  între centrul ora ului i 
sta iunea Mamaia prin realizarea unei c i de rulare auto, pist  bicicli ti, 
trotuare i artere de desc rcare. Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

   Da 

2.96 

PT5 – Reconfigurarea zonei G rii Centrale din municipiul Constan a    Nu 5.85 

SCORUL MCAF MEDIU 5.98 

 
 

8.4 REZULTATELE EVALUARII ECONOMICE A SCENARIULUI PREFERAT 

Scorul total pentru Scenariul Preferat este urmatorul - Excluzând m surile 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 urm toarele: 

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 
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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 observ  c  anvelopa bugetar  permite implementarea proiectelor propuse prin PMUD. 

Tabelul 8.4 Estimarea bugetului disponibil pentru perioadele 2016 – 2020 si 2021 - 2030          
 mln Euros 

 Total Local EU funds IFI's 

2016 5,5 5 0,5 0 

2017 37 6 6 25 

2018 24 8 16 0 

2019 31,5 8 23,5 0 

2020 22 8 14 0 

Total 2016 - 2020 120 35 60 25 

2021 28 6 12 10 

2022 28 6 12 10 

2023 18 6 12 0 

2024 18 6 12 0 

2025 18 6 12 0 

2026 18 6 12 0 

2027 18 6 12 0 

2028 18 6 12 0 

2029 18 6 12 0 

2030 18 6 12 0 

Total 2021 - 2030 200 60 120 20 

Total 2016 - 2030 320 95 180 45 

     

8.7 IMPACTUL SCENARIULUI PREFERAT 

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

 

Se pot sublinia urm toarele aspecte cheie: 

 Timpul mediu de deplasare cu transportul public se reduce de la 33 la 25 de minute  

 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 

Timpul mediu de 
deplasare cu 

Transportul Public 

2015 

AM 

33.3 min 

 2020 

AM 

24.8 min 

Ponderea 
Transportului Public 
(Exclusiv mersul pe 

jos, cu bicicleta) 

2015 

AM 

26.3% 

 

AM2020 Do Min 24.6% 
AM2030 Preferat 

26.2% 
+2.2% fata de Do Min 

 

Emisiile 
CO2  
2015 

- 

CO2 
2020 

- 1.864 T (-3.4%) 
fata de Do Min 

Mersul pe Jos / 
Pietoni & Lungime 
Pista de biciclete / 

Aria 

Piste de biciclete 
2015: 5.0 km 

Mers pe Jos / Pietoni 
2015: minimal 

Pista de biciclete 
2020: 28 km  

Mers pe Jos/ Pietoni: 
2020: 207.000 mp 

 2030 

AM 

25.3 min 

AM2030 Do Min 22.6% 
AM2030 Preferat 

26.5% 
+4% fata de Do Min 

CO2 
2030 

3.882 T ( - 5.8%) 
fata de Do Min 

 

Pista de biciclete: 
2030: 33 km 

Mers pe Jos/ Pietoni 
2030:215,900 mp  
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9 PLANUL DE ACTIUNE 
Scenariul Preferat a fost dezvoltat intr-un mod sistematic si structurat considerand in primul rand 
sustenabilitatea in cadrul PMUD. Planul de actiune prezentat mai jos contine urmatoarele 
aspecte: 

 Numarul proiectului 

 Masura 

 Obiectivul 

 Descrierea 

 Costuri de investitii 

 Autoritatea responsabila pentru implementare 

In cadrul discutiilor din Comitetul de Coordonare privind masurile individuale, s-a stabilit ca multe 
din aceste masuri sa fie regrupate in coridoare, ceea ce reprezinta un nivel integrat privind 
masurile de imbunatatire multi-modale prevazute de-a lungul bulevardelor principale. Aceste 
masuri integrate definite la nivel de coridoare sunt notate cu BD de la Bulevard. 

Proiectele specifice bulevardelor principale sunt descrise in Planul de Actiune mai jos. 
Reorganizarea masurilor pe bulevardele principale a dus la ajustarea costurilor, deoarece 
masurile individuale si costurile asociate au fost grupate in noile proiecte BD. Toate celelalte 
masuri si proiecte care nu intra in cadrul bulevardelor sunt mentionate separat si raman 
neschimbate. 
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1. Intarirea capacitatii administrative6 
 Nr. 
Crt. 

Cod 
Original 

Cod 
proiect 
nou 

sura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / inte Buget Sursa de 
finantare 

Institu ie 
responsabila 

        2016 - 2020 2021 - 2030 Total    

1 IB1 CA1  Reorganizare institu ionala si crearea 
Autoritatii de Transport la nivelul polului de 
cre tere  

Accesibilitate 
Eficien a 
economic  
 

Se propune crearea unei Autorit i de Transport 
organizat  pentru Zona Metropolitan  (ZMC)  

0 0 0 Fonduri 
Europene/ 
Fonduri 
locale 
 

Municipiul  
Constanta  si 
localit ile din  
cadrul Polului 
de Cre tere  

2 IB2 CA2 Reorganizarea regiei de transport in 
societate comerciala si încheierea unui 
contract  de servicii publice in conformitate 
cu Regulamentul UE 1370/2007 privind 
transportul public   

0 0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constan a i 
RATC 

3 IB3 CA3 Introducerea de noi politici si proceduri de 
planificare in domeniul transporturilor 

0 0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constan a 

4 IB4 CA4 Practici de bun  proiectare pentru 
planificarea transportului 

0 0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constan a i 
Autorit i 
Locale 

5 IN1 + 
IN2 

CA5  Dezvoltarea unor  politici integrate de 
planificare teritoriala si  planificare a 
transportului (PUG). 
Program de colectare a datelor. 
 

Calitatea 
mediului urban 

- Echilibrarea utiliz rii spa iului oselelor pentru a 
reduce dominan a vehiculelor private. 
- Protejarea i îmbun irea patrimoniului cultural  
- Cre terea nivelului de con tientizare cu privire la 
mobilitatea durabil  f  a aduce atingere 
integrit ii siturilor Natura 2000  
- Cre terea num rului de persoane cu acces bun 
la serviciile de transport public pentru atractori 
majori 
- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 i 
CO2  

0  0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constan a  i 
Autorit il 
Locale 

6 PT3 
+PT4 

IB5 Studiu de fezabilitate Light Rail Constanta Accesibilitate 
Eficien a 
economic  
 
Mediu  

- Echilibrarea utiliz rii spa iului oselelor pentru a 
reduce dominan a vehiculelor private. 
- Cre terea nivelului de con tientizare cu privire la 
mobilitatea durabil   
- Cre terea num rului de persoane cu acces bun 
la serviciile de transport public pentru destina ii 
principale 
- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 i 
CO2 
 

0  0 0 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

Autorit i 
locale i 
jude ene  

                                                   
 
 
 
6 Proiecte de Asistenta Tehnica 
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     BUGET TOTAL     0 0 0    
 
2. Proiecte integrate pentru îmbun irea integr rii intre planificarea urbana si infrastructura de transport, pietonala si pentru biciclete 

 Nr. 
Crt. 
 

Cod 
original 

Cod 
proiect 
nou 

sura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / inte Buget  (Euro) Sursa de 
finantare 

Institu ie 
responsabil
a 

           2016 - 2020 2021 – 2030 Total    

1 MB1 + MB3 
+ MB4 + 
Parte din 
MB7 

MB1 Re ea pietonala si piste de biciclete in 
zona centrala (se vor reabilita 
trotuarele si se vor crea/delimita spatii 
pentru piste de biciclete)  

Mediu 
Accesibilitate 

Men inerea sau cre terea  ponderii mersului pe jos 
pentru deplas ri pe distan e scurte.  
Men inerea sau cre terea ponderii mersului pe jos 
pentru deplas ri pe distan e scurte.  
Extinderea re elei de piste de biciclete  
Reducerea nivelurilor de poluan i i a emisiilor de 
gaze de ser :  
 

6,000,000 0 6,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

2 MB2 MB2 Re ea pietonala si piste de biciclete in 
centrul istoric (se vor reabilita 
trotuarele si se vor crea/delimita spatii 
pt piste de biciclete) 

Mediu 
Accesibilitate 

6,000,000 0 6,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

3 Parte din 
TM7 

TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 
Parte din  

RT1 
Parte din  

UL1 
UL3 (Doat 
intersectii) 

BD1 Bd. L pu neanu - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni, 
de la Gara Centrala la intrarea in 
Mamaia (se vor reabilita trotuare, se 
vor delimita/realiza benzi dedicate 
pentru transportul public si pentru 
pistele de biciclete pe o lungime de 6 
km, se vor optimiza 6 intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

- Cre terea lungimii pistelor de biciclete  
- Cre terea vitezei de deplasare a transportului 
public   
- Cre terea accesibilit ii pentru pietoni (calitatea 
suprafe elor, treceri de pietoni i obstacole)  
- Cre terea ponderii deplas rii f  autoturism 
- Reducerea timpului de deplasare 
- Reducerea congestiei traficului 
- Reducerea costurilor de operare a vehiculelor 
(între inere) 
- Reducerea num rului de vehicule în c utarea 
unui loc de  parcare 
- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 i 
CO2 
- Reducerea nivelului de zgomot i vibra ii 

6,900,000  0 6,900,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

4 Parte din 
RS1 

Parte din  
RS2 

TM2(Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM11 
Parte din  

TM17 
Parte din  

TM18 
Parte din  

BD2 Bd. Tomis - reabilitare si imbunatatire 
condi ii de circula ie pentru autobuze, 
biciclete si pietoni, de la Palazu Mare 
la Capitol (se vor reabilita trotuare, se 
vor delimita/realiza benzi dedicate 
pentru transportul public si pentru 
pistele de biciclete pe o lungime de 7 
km, se vor optimiza 8 intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

8,350,000  0 8,350,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 
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RT1 
Part UL1 

5 Parte din  
MB7 

TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 
Parte din  

RT1 
Parte din  

UL1 

BD3 Bd. Ferdinand - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni, 
de la Gara la intersec ia cu strada 
Mircea cel Batran (se vor reabilita 
trotuare, se vor delimita/realiza benzi 
dedicate pentru transportul public si 
pentru pistele de biciclete pe o 
lungime de 1.75 km, se vor optimiza 4 
intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

2,687,500 0  2,687,500 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

6 MB8 (D) 
Parte din  

RS1 
Parte din  

RS2 
Parte din 

TM11 
TM15 

Parte din 
TM17 

Parte din  
TM18 

Parte din 
RT1 

Parte din 
UL1 

BD4 Bd. I. C. Br tianu - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni, 
de la Bd. Ferdinand la limita teritorial  
cu comuna Valu lui Traian (se vor 
reabilita trotuare, se vor 
delimita/realiza benzi dedicate pentru 
transportul public si pentru pistele de 
biciclete pe o lungime de 6.5 km, se 
vor optimiza 5 intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

7,025,000  0 7,025,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

7 Parte din  
TM7 

Parte din 
TM11 

TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 

BD5 Bd. Aurel Vlaicu - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni, 
de la Bd. L pu neanu la Sos. 
Mangaliei (se vor reabilita trotuare, se 
vor delimita/realiza benzi dedicate 
pentru transportul public si pentru 
pistele de biciclete pe o lungime de 10 
km, se vor optimiza 10 intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

11,500,000  0 11,500,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

8 Parte din 
MB7 

Parte din 
RS1 

Parte din 
RS2 

TM1 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

BD6 Bd. Mamaia - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni, 
de la I.G. Duca - intrare Mamaia (se 
vor reabilita trotuare, se vor 
delimita/realiza benzi dedicate pentru 
transportul public si pentru pistele de 
biciclete pe o lungime de 6.5 km, se 
vor optimiza 7 intersec ii). 

7,625,000  0 7,625,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 
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TM7 
Parte din 

TM11 
Parte din 

TM17 
Parte din 

RT1 

Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

9 Parte din  
MB7 

MB8 (C) 
Parte din 

RS1 
Parte din 

RS2 
TM15 (Doar 
intersectii) 
Parte din 

TM17 
Parte din 

UL1 

BD7 Str. Soveja - reabilitare si imbunatatire 
condi ii de circula ie pentru autobuze, 
biciclete si pietoni, de la Delfinariu la 
Bd. I. C. Br tianu (se vor reabilita 
trotuare, se vor delimita/realiza benzi 
dedicate pentru transportul public si 
pentru pistele de biciclete pe o 
lungime de 5.5 km, se vor optimiza 7 
intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

6,775,000  0 6,775,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

10 Parte din 
RS1 

Parte din 
RS2 

Parte din  
TM11 

Parte din  
TM17 

Parte din  
RT1 

BD8 Bd. 1 Mai - reabilitare si imbunatatire 
condi ii de circula ie pentru autobuze, 
biciclete si pietoni, de la Gara la 
intersec ia cu drumul de acces spre 
comuna Cump na (se vor reabilita 
trotuare, se vor delimita/realiza benzi 
dedicate pentru transportul public si 
pentru pistele de biciclete pe o 
lungime de 5 km, se vor optimiza 6 
intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

6,050,000  0 6,050,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

11 MB8 (A and 
B) 

Parte din 
TM11 

Parte din 
TM17 
UL3 
UL4 

BD9 Artera rutiera noua intre Gara CFR si 
Portul Constanta - Poarta 1 (Pasarela 
pietonala Poarta 2 si parc ri la Por ile 
1,2,3). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

0 5,225,000 5,225,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

12 TM1 BD10 Riviera Tomis- accesibilizarea zonei 
de coast  între centrul ora ului i 
sta iunea Mamaia prin realizarea unei 

i de rulare auto, pist  bicicli ti, 
trotuare i artere de desc rcare. 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

15,000,000 30,000,000 45,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a  

   POLITICA INTEGRATA MAMAIA             
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13 Part CP6 
Part TM17 

BD11 Sta iunea Mamaia - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni 
(se vor reabilita trotuare, se vor 
delimita/realiza benzi dedicate pentru 
transportul public si pentru pistele de 
biciclete pe o lungime de 6 km, se vor 
optimiza 8 intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

 - Cre terea densit ii/lungimii pistelor de biciclete  
- Cre terea vitezei de deplasare a transportului 
public   
- Cre terea accesibilit ii pentru pietoni (calitatea 
suprafe elor, treceri de pietoni i obstacole)   
- Cre terea ponderii deplas rii f  autoturism 

7,500,000  0 7,500,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

14 IM1 + IM2 IM1 Parc ri Mamaia   -Cre terea num rului de persoane cu acces bun la 
serviciile de transport public pentru destina ii 
majore 
-Cre terea ponderii deplas rilor cu transportul 
public 

18,605,000  0 18,605,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

15 TM4 BD12 Modernizarea Str zii Barbu 
tef nescu Delavrancea care leag  

bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada 
Soveja între cimitirul Municipal i 
centrul comercial Maritimo, în scopul 
de a reduce traficul de tranzit pe 
Strada Baba Novac (se vor reabilita 
trotuare, se vor delimita/realiza benzi 
dedicate pentru transportul public si 
pentru pistele de biciclete pe o 
lungime de 2.5 km, se vor optimiza 6 
intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

 - Cre terea lungimii pistelor de biciclete  
- Cre terea vitezei de deplasare a transportului 
public   
- Cre terea accesibilit ii pentru pietoni (calitatea 
suprafe elor, treceri de pietoni i obstacole)   
- Cre terea ponderii deplas rii f  autoturism 
- Reducerea timpului de deplasare 
- Reducerea congestiei traficului 
- Reducerea costurilor de operare a vehiculelor 
(între inere) 
- Reducerea num rului de vehicule în c utarea 
unui loc de  parcare 
- Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 i 
CO2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- Reducerea nivelului de zgomot i vibra ii 

3,925,000  0 3,925,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

16 Parte din 
TM17 

BD13 Str. Baba Novac - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni 
(se vor reabilita trotuare, se vor 
delimita/realiza benzi dedicate pentru 
transportul public si pentru pistele de 
biciclete pe o lungime de 4 km, se vor 
optimiza 5 intersec ii), se va extinde 
carosabilul cu o band , acolo unde 
geometria str zii permite. 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 
 

4,900,000  0 4,900,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

17 Parte din 
TM11 

Parte din 
TM17 

BD14 Str. Eliber rii - reabilitare si 
imbunatatire condi ii de circula ie 
pentru autobuze, biciclete si pietoni, 
intre Str. Soveja si Bd. Al. L pu neanu 
(se vor reabilita trotuare, se vor 
delimita/realiza benzi dedicate pentru 
transportul public si pentru pistele de 

3,200,000  0 3,200,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 
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biciclete pe o lungime de 2 km, se vor 
optimiza 5 intersec ii). 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 
 

18 TM3 
Parte din 

TM17 

BD15 Construirea unei noi artere de 
circula ie între Bulevardul Tomis i 
Bulevardul Aurel Vlaicu (zona 
complexului comercial Tom) eventual 
numai pentru vehicule grele de 
transport de marf . 
Proiectul se poate realiza în etape, pe 
tronsoane. 
 

1,950,000  0 1,950,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

19 TM5 TM5 Studiu privind cre terea capacit ii in 
intersec iile identificate de Prim rie: 
 Bulevardul Tomis / Strada Soveja 
Bulevardul Mamaia / Strada Ion Ra iu 
Strada Mircea cel Batran / Strada 
Nicolae Iorga 
Bulevardul Tomis / Strada Badea 
Cartan 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

 
- Cre terea vitezei de deplasare a transportului 
public   
- Cre terea accesibilit ii pentru pietoni (calitatea 
suprafe elor, treceri de pietoni i obstacole)   
 

250,000 0 250,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

20 TM12 TM12 Îmbun irea segmentelor stradale / 
intersec iilor critice identificate de 
Consultant: 
1 Leg tur  transversal  Strada 

Porti ei / Strada Seceri ului / 
Strada Poporului / Strada Ion Ra iu 

2 Leg tur  transversal  pentru 
Strada Nicolae Iorga 

3 Intersec ie între Strada Theodor 
Burada / Bulevardul I.C. Br tianu 

4 Leg tur  transversal  pentru 
Strada Caraiman 

5 Conectarea A4 la DN3 (proiect 
distinct) 

6 Intersec ie semnalizat  între 
Bulevardul Tomis / Bulevardul 
Aurel Vlaicu 

7 Bulevardul I.C. Br tianu (DN3)  

25,050,000  0 25,050,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

21 TM13 TM 13 Ie iri de pe autostrada A2/A4 pentru a 
se conecta la zonele reziden iale i 
comerciale adiacente  

 - Cre terea accesibilit ii c tre localit i 
- Reducerea polu rii 
- Eficien  economic  

5,000,000 0 5,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 
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22 PT1 PT1 Suplimentarea parcului auto al RTAC 
cu 67 de autobuze ecologice de 
capacitate medie (pentru preluarea 
rutelor de microbuze private) 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

- Cre terea num rului de persoane cu acces bun 
la serviciile de transport public pentru destina ii 
principale 
- Cre terea frecven ei serviciilor de transport cu 
autobuzul  
 - Cre terea modului non-auto  
 - Reducerea timpul de deplasare cu autobuzul de-
a lungul coridoarelor cheie din municipiul 
Constanta  
 - Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 
i CO2  

 - Reducerea costurilor de operare a vehiculelor 
(între inere) 

21,239,000  0 21,239,000 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

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

28,000,000  0 28,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

24 PT5 PT5 Reconfigurarea zonei G rii Centrale 
din municipiul Constan a  

 0 2,000,000 2,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

25 PT6 PT6 Revizuirea serviciilor de autobuz 
pentru polul de cre tere pentru liniile 
de autobuz metropolitane de mare 
densitate i reducerea num rului de 
autobuze care circul  în ora .  

10,400,000  0 10,400,000  Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a i 
Consiliul 
Jude ean 
Constan a 

26 PT7 PT7 Strategia de înnoire a parcului de 
autobuze RATC inclusiv achizi ionarea 
de autobuze noi 

 0 36,000,000 36,000,000 IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

27 PT8 PT8 Introducerea unui serviciu de transport 
public navigabil pe Lacul Siutghiol care 

 conecteze Constanta / N vodari i 
Ovidiu, inclusiv un chei nou lâng  
cl dirile CERONAV care poate fi 
folosit ca nod  

7,700,000  0 7,700,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Autorit i 
locale 

28 UL2 UL2 Monitorizarea traficului la accesul la 
aeroport 

Accesibilitate Reducerea congestiei traficului la accesul c tre 
aeroport 

10,000 20,000 30,000  Consiliul 
Jude ean 
Constan a 

   BUGET TOTAL   221,641,500 73,245,000 294,886,500   
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3. Imbunatatirea sigurantei circulatiei si securitatii transportului pentru toti participantii la trafic 
 
 Nr. 
Crt. 
 

Cod 
original 

Cod 
proiect 
nou  

sura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / inte Buget Sursa de 
finantare 

Institu ie 
responsabila 

           2016 - 2020 2021 - 2030 Total    

1 RS3 RS3 Consolidarea semnaliz rii rutiere i 
marcaje mai clare ale drumurilor la 
intersec iile strategice din Ora i Polul de 
Crestere. 

  45,200  0 45,200 Fonduri 
locale 
POR 

Autorit i 
locale 

2 RS4 + 
RS5 

RS4 Crearea de zone de siguran  centrale pe 
trecerile de pietoni lungi si Vopsirea 
trecerilor de pietoni cu vopsea 
antiderapanta si asigurarea accesului facil 
si a vizibilit ii 

350,000  0 350,000 Fonduri 
locale 
POR 

   BUGET TOTAL     395,200 0 395,200    
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4. Transport rutier si politici de parcare integrate 
 

 Nr. 
Crt. 

 Cod 
proiect  

sura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / inte Buget Sursa de 
finantare 

Institu ie 
responsabila 

           2016 - 2020 2021 - 2030 Total    

1 IM3 IM3 Constan a Sud (Punct intermodal de 
conectivitate, inclusiv Park & Ride ) 
Constan a Nord (Punct intermodal de 
conectivitate, inclusiv Park & Ride ) 
Constan a Vest (Punct intermodal de 
conectivitate, inclusiv Park & Ride ) 

Accesibilitate 
Eficien a 
economic  

Cre terea num rului de persoane cu acces bun la 
serviciile de transport public pentru destina ii 
principale 
Cre terea frecven ei serviciilor de transport cu 
autobuzul 
Cre terea ponderii transportului public 
Îmbun irea accesibilit ii spre Mamaia 
Reducerea timpului de c torie cu autobuzul de-a 
lungul coridoarelor cheie ale re elei de autostr zi 
Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 i 
CO2 
Cre terea procentului de vehicule de transport 
public pe deplin accesibile 
Reducerea costurilor de operare a vehiculelor 
(între inere) 

8,000,000  0 8,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

2 CP1 + 
CP7 

CP1 Introducerea unei ZPC (Zon  de Parcare 
Controlat ) în zona central  (1.45km2): 
Limitare fizic  împotriva parc rii ilegale pe 
strad  folosind piloni/copaci.  

Accesibilitate 
Siguran i 
Securitate 
Eficien a 
economic  

Reducerea num rului de vehicule în c utarea unui 
loc de parcare 
Reducerea num rului de vehicule parcate 
necorespunz tor 
Echilibrarea utiliz rii spa iului drumului pentru a 
reduce dominan a vehiculelor private 
Reducerea congestiei 
Reducerea net  a riscului de poluare a apei i 
solului prin proiectarea de noi infrastructuri 

8,500,000 13,100,000 21,600,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

3 CP2 CP2 Construirea unei noi parc ri subterane cu 
250 de locuri în zona Teatrului Oleg 
Danovski 

Accesibilitate 
Siguran i 
Securitate 
Eficien a 
economic  

Reducerea num rului de vehicule în c utarea unui 
loc de parcare 
Reducerea num rului de vehicule parcate 
necorespunz tor 
Echilibrarea utiliz rii spa iului drumului pentru a 
reduce dominan a vehiculelor private 
Reducerea congestiei 
Reducerea net  a riscului de poluare a apei i 
solului prin proiectarea de noi infrastructuri 

8,241,000 0 8,241,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

4 CP3 CP3 Realizarea de locuri de parcare în afara 
carosabilului pentru a elibera spa iul 
stradal pentru alte utiliz ri, cum ar fi linii de 
autobuz, trotuare/piste de biciclet , etc. 

Accesibilitate 
Siguran i 
Securitate 
Eficien a 
economic  

 0 8,179,500 8,179,500 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

5 CP4 CP4 Construirea unei parc ri ecologice în 
zonaPie ei Tomis 3  

Accesibilitate 
Siguran i 
Securitate 
Eficien a 
economic  

 0 8,179,500 8,179,500 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

Municipiul  
Constan a 
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     BUGET TOTAL      24,741,000 29,459,000 54,200,000    

 
5. Managementul mobilit ii si Sistem de Management de Trafic 

 
 Nr. 
Crt. 

Cod 
original 

Cod 
proiect 

nou 

sura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / inte Buget Sursa de 
finantare 

Institu ie 
responsa

bila 
           2016 - 2020 2021 - 2030 Total    

1 TM16 + 
IN2 + 
Part 
CP6 

TM16 Implementarea unui sistem adaptiv UTC 
pentru trafic i a unui centru de control 
asociat.  Integrarea sistemelor PT i UTC 
pentru a asigura prioritatea PT inteligent  
la semnale  

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

Reducerea timpului de deplasare 
Reducerea congestiei traficului 
Reducerea costurilor de operare a vehiculelor 
(între inere) 
Reducerea num rului de vehicule în c utarea unui 
loc de parcare 
Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 i 
CO2 
Reducerea nivelului de zgomot i vibra ii 

19,584,000  0 19,584,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

2 IT1 + 
IT2 + 
IT3 

IT1 Introducerea sistemului de urm rire a 
autobuzelor/flotei, a sistemului de 
colectare automat  a taxei de c torie i a 
sistemului de informa ii în timp real la 
sta iile de autobuz/tren, plus un site web 
pentru transportul public i o aplica ie pe 
telefonul mobil  

Accesibilitate 
Eficien a 
economic  
Mediu 

Reducerea timpului de deplasare 
Reducerea timpul de deplasare cu autobuzul de-a 
lungul coridoarelor cheie din municipiul Constanta 
Reducerea congestiei traficului 

7,830,000  0 7,830,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

3 MM1 MM1 Consultarea periodica a publicului pentru a 
discuta op iunile de deplasare in Polul de 
Crestere Constanta 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

Sporirea angajamentului cu grupurile excluse 
social 
Cre terea nivelului de con tientizare cu privire la 
moduri alternative de transport 
Cre terea nivelului de con tientizare cu privire la 
mobilitatea durabil  

150,000  0 150,000 Fonduri 
Europene/ 

IFI’s/ 
Fonduri 
locale 

 

Municipiul  
Constan a 

     BUGET TOTAL     27,564,000 0 27,564,000    

     
 

      

      TOTAL 1 - 5     274,341,700 102,704,000 377,045,700    
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6. Localit i din Polul de Crestere Constanta 
 

 Nr. 
Crt. 

Cod 
original 

Cod 
proiect 

nou 

sura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / inte Buget Sursa de 
finantare 

Institu ie 
responsabil

a 
           2016 - 2020 2021 - 2030 Total    

1 Nou + 
Parte 
din MB5 

TM19 Ora ul N vodari:  
zona pietonala, piste de biciclete, 
reabilit ri str zi 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

Realizare / extindere zona pietonala, realizare 
piste de biciclete, reabilitare str zi 

10,000,000 0 10,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Autorit ile 
Polului de 
Cre tere 
competente 

2 Nou + 
Parte in 
MB5- 

TM20 Ora ele Eforie, Murfatlar, Ovidiu, 
Techirghiol (4 ora e) zona pietonala, piste 
de biciclete, reabilit ri str zi 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

Realizare / extindere zona pietonala, realizare 
piste de biciclete, reabilitare str zi 

20,000,000 0 20,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Autorit ile 
Polului de 
Cre tere 
competente 

3 Nou + 
Parte 
din 
MB5- 

TM21 Comunele: 23 August, Costine ti, Agigea, 
Corbu, Cump na, Lumina, Mihail 
Kog lniceanu, Poarta Alba, Tuzla, Valu lui 
Traian - zona pietonala, piste de biciclete, 
reabilit ri str zi 

Mediu 
Accesibilitate 
Eficienta 
economica 

Realizare / extindere zona pietonala, realizare 
piste de biciclete, reabilitare str zi 

20,000,000 0 20,000,000 Fonduri 
Europene 

(POR)/ 
IFI’s/ 

Fonduri 
locale 

 

Autorit ile 
Polului de 
Cre tere 
competente 

     BUGET TOTAL     50,000,000 0 50,000,000    

 
  

 TOTAL 1 – 6 
  

324,341,700 102,704,000 427,045,700   
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7. Proiecte la nivel national / judetean 
Nr. 
proiect 

Cod 
original 

Cod nou Masura / proiect Obiectiv 
Strategic 

Descriere / tinte Buget Sursa de 
finantare 

Institutie 
responsabila 

            2016 - 2020 2021 - 2030 Total    

1 TM2 TM2 O nou  legatura rutier  între 
oseaua de centur  A4 i DN2A 

(Bulevardul Tomis) + l rgirea 
oselei dintre N vodari i Ovidiu, 

de la dou  benzi la patru benzi  

Eficien a 
economic  

Reducerea timpului de deplasare 
Reducerea congestiei traficului 
Reducerea costurilor de operare a 
vehiculelor (între inere) 
Reducerea num rului de vehicule în 

utarea unui loc de parcare 
Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, 
PM10 i CO2 
Reducerea nivelului de zgomot i vibra ii 

3,975,000   3,975,000 Fonduri 
nationale 

Ministerul 
Transporturilor 

2 TM8 TM8 Constructia unei variante de 
ocolirea care sa preia traficul de 
tranzit din Eforie si Techirghiol  

Eficien a 
economic  

  73,450,000 73,450,000 Fonduri 
nationale 

Ministerul 
Transporturilor 

3 TM10 TM10 Între inerea drumurilor - reducerea 
num rului de drumuri în stare 
precar  cu pân  la 40%, 
echivalentul a 80 km 

Eficien a 
economic  

 11,000,000   11,000,000 Fonduri 
judetene 

Consiliul 
Judetean 
Constanta 

4 TM15 TM15 Îmbun irea conexiunii pe 
oseaua DN3 între Constanta i 

Valu lui Traian / Murfatlar (de ex. 
rgirea arterei rutiere, 

introducerea de sensuri giratorii, 
etc.)  

Eficien a 
economic  

31,000,000 0 31,000,000 Fonduri 
nationale 

Ministerul 
Transporturilor 

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

Mediu 
Accesibilitate 

 5.090.000 16,480,000 21,570,000 Fonduri 
private 

Investitie 
privata 

      TOTAL BUGET      51,065,000 89,930,000 140,995,000    

 

 
surile preferate sunt prezentate in Figura 9.1 
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Figura 9.1  Masuri si proiecte din cadrul Scenariului Preferat 

 

Proiecte Scenariul 
Preferat 

Proiecte pe harta 

Masuri preferate Constanta 
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10 MONITORIZAREA IMPLEMENT RII PMUD 
10.1 INTRODUCERE 

Monitorizarea i evaluarea se refer  la modul în care rezultatele implement rii PUMD sunt 
analizate i folosite pentru a conduce politica. Monitorizarea i evaluarea sunt chiar în centrul 
dezvolt rii PMUD Constan a. Este fundamental  adaptarea sa în ceea ce prive te rezultatele i 
evolu ia contextului. Obiectivele PMUD pentru monitorizare i de indicatorii pentru a evalua 
impactul PMUD. Este modul în care se folosesc rezultatele pentru a trage concluzii i pentru a 
construi experien e anterioare. Monitorizarea i evaluarea trebuie s  fie introduse în plan ca 
instrumente de gestionare esen iale pentru a urm ri procesul de planificare i s  evalueze 
punerea în aplicare, dar într-un mod în care s  se poat  înv a din experien a de planificare, s  
se în eleag  ceea ce func ioneaz  bine i mai pu in bine, i pentru a construi un plan de lucru 
pentru aplicarea mai larg  a unor m suri similare în viitor.  

 

10.2 ACTORI RESPONSABILI PENTRU MONITORIZAREA PMUD 

Responsabilitatea pentru punerea în aplicare a PMUD în polul de cre tere Constanta ar trebui s  
apar in  Autorit ii de Transport Metropolitan (ADI-T), i pân  atunci ora ului Constan a, 
împreun  cu Zona Metropolitan  Constan a (ZMC). ADI Constan a ar trebui s  cuprind  ora ul 
Constan a, împreun  cu ora ele din jur i comunele care fac parte din Polul de Cre tere 
Constan a.  ADI trebuie s  fie responsabil  pentru organizarea, reglementarea, func ionarea, 
monitorizarea i gestionarea în comun a serviciilor de transport public de competen a unit ilor 
administrativ-teritoriale, precum i pentru realizarea în comun a proiectelor de investi ii publice de 
interes local sau finan area regional  a cre rii, moderniz rii i/sau dezvolt rii sistemelor de 
servicii referitoare la infrastructur . Consiliile locale care reprezint  municipiile participante i 
comunit ile locale pot decide s  delege sarcinile i competen ele ulterioare c tre asocia ie.  

ADI-T Constan a ar trebui s  aib  urm toarele obiective:  

1.  elaboreze i s  aprobe strategia de dezvoltare a transportului public; 

2.  monitorizeze punerea în aplicare a proiectelor de investi ii legate de infrastructura tehnic  
a transportului public; i ac iuni;  

3.  asigure interfa a pentru discu ii i s  fie un partener activ pentru autorit ile locale în ceea 
ce prive te dezvoltarea i gestionarea transportului public, cu scopul de a coordona politicile 
de interes general; 

4.  dezvolte i s  aprobe caietul de sarcini i regulamentul serviciului de transport public, în 
conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006; 

5.  elaboreze i s  aprobe documenta ia pentru contractele de achizi ii publice i de delegare, 
pentru a stabili condi iile de participare i criteriile de selec ie pentru operatorii de transport, 
cu excep ia atribuirii directe a contractelor dup  cum se men ioneaz  în art. 31 alin (1) din 
Legea nr. 51/2006; 

6.  încheie contracte cu operatorii de transport public în numele i pe seama unit ilor 
administrative care fac parte din Asocia ie; 

7.  monitorizeze executarea contractelor i s  informeze periodic membrii acestuia, pentru a 
observa respectarea de c tre operatori a clauzelor contractului;  

8.  îmbun easc  planificarea investi iilor în infrastructura urban  cu privire la serviciile de 
transport public, inclusiv prin folosirea modelului de transport PMUD;  
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9.  stabileasc  rutele primare i secundare i orarul de transport pentru transportul public de 
tori; 

10.  preg teasc i s  implementeze urm rirea, reabilitarea, extinderea i modernizarea 
programelor de transport public local;  

11.  ofere facilit i i subven ii pentru operatorii de transport rutier autoriza i i operatorii de 
transport pentru a asigura costuri de anduran  pentru utilizatori, sprijinind i încurajând 
dezvoltarea serviciului, în conformitate cu legisla ia fiscal ;  

12.  stabileasc , s  regleze i s  modifice tarifele pentru transportul public local; 

13.  stabileasc  subven ia acordat  de la bugetul local sau jude ean, dup  caz, pentru a 
acoperi diferen a dintre costurile suportate de c tre operatorul de transport rutier sau 
transportatorul autorizat pentru efectuarea serviciului i sumele efectiv colectate de c tre 
operator /transportator. 

Cooperarea este o parte important  atât a procesului de planificare cât i a implement rii în polul 
de cre tere Constan a. Întregul proces PMUD este monitorizat de Comitetul de Coordonare 
PMUD (SC), care ar trebui s  fie, de asemenea, implicat în monitorizarea procesului de evaluare. 
ADI Constanta, ca un viitor reprezentant al localit ilor din cadrul polului de cre tere, va fi una 
dintre principalele p i interesate ale SC PMUD i, în faza de implementare a PMUD, ar trebui s  
preia rolul de gestionare a SC.   

10.3 PROCEDURA DE EVALUARE PENTRU PUNEREA ÎN APLICARE A PMUD 

Un mecanism de monitorizare i evaluare ajut  la identificarea i anticiparea dificult ilor în 
preg tirea i implementarea Planului de mobilitate urban  durabil i, dac  este necesar, la 
reorganizarea m surilor pentru a atinge intele mai eficient i în limitele bugetului disponibil. 
Acesta va constitui, de asemenea, o dovad  a eficien ei planului i m surilor sale. Raportarea 
trebuie s  asigure prezentarea rezultatelor evalu rii spre dezbatere public , permi ând astfel 
tuturor actorilor s  ia în considerare i efectueze corecturile necesare (de exemplu, în cazul în 
care sunt atinse intele sau dac  m surile par a fi în conflict unele cu altele). Mecanismele de 
monitorizare i evaluare trebuie definite cât mai devreme i trebuie s  devin  parte integrant  a 
PMUD.  

Planul de Monitorizare i Evaluare pentru polul de cre tere Constan a este un pas important 
pentru punerea în aplicare a planurilor de mobilitate urban  durabil  (PMUD), care servesc în 
scopul identific rii în timp util a succesului sau a nevoii de reajustare a unui PUMD i a 
instrumentelor sale. Pentru efectuarea evalu rii, sunt necesare metode suplimentare pentru 
generarea de date prin modelare i generarea / m surarea de scenarii .  
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Figura 10.1: Elemente de monitorizare i evaluare în ciclul PMUD (Linii Directoare PMUD, 
Dezvoltarea i Implementarea unui plan de mobilitate urban  durabil , Rupprecht Consult, 2014) 

 

Se va stabili cu organismul local responsabil cu implementarea, evaluarea i monitorizarea 
PMUD Constan a, o monitorizare a PMUD i un model al Planului de Monitorizare i Evaluare 
a PMUD (planul M&E PMUD), în scopul de a dezvolta o versiune adaptat  la contextul 
specific al ora ului Constan a. Modelul prezint  structura planului M&E PMUD local pe puncte 
pentru con inutul estimat pentru fiecare sec iune. Modelul planului M&E PMUD a fost 
dezvoltat în cadrul proiectului european CH4LLENGE, coordonat de Rupprecht Consult. Textul 
trebuie s  fie modificat pentru uz local în func ie de cerin e locale. P i ale textului ar putea fi 
omise în cazul în care acestea sunt deja acoperite în alte documente, de exemplu, descrierea 
ora ului.  
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Figura 10.2: Rela ia dintre tipurile de indicatoare i obiective, strategii, instrumente i resurse 
(extras din modelul planului CH4LLENGE M&E) 

 
 

PMUD al polului de cre tere Constan a este structurat ca un proces în trei etape compus 
dintr-o analiz  SWOT, o analiz  de dezvoltare a scenariului i o ACM. Performan a 
preconizat  a m surilor ar trebui s  fie evaluat  prin analiza scenariului. Trei scenarii vor fi 
selectate i analizate de c tre Consultant, împreun  cu Comitetul de Coordonare PMUD. 
Modelarea scenariilor va permite membrilor SC s  compare rezultatele poten iale i costurile 

surilor. M surile vor fi evaluate individual i clasificate în func ie de impactul lor social, 
asupra mediului i spa ial. Într-o a doua etap , m surile vor fi evaluate în ceea ce prive te 
factorii externi posibili, cum ar fi fezabilitatea tehnic  sau sprijinul politic. Se consider  c  unul 
dintre principalii factori de succes ai PMUD Constan a ar trebui s  fie evaluarea periodic  a 
planului în sine i a diferitelor m suri. Un ciclu de evaluare de patru ani este considerat cel 
mai potrivit de c tre prim rie pentru a colecta informa ii relevante înainte de a actualiza 

surile. Planul M&E PMUD ar trebui s  fie tradus în un raport de evaluare stabilit periodic, 
de exemplu, un raport pentru fiecare mandat legislativ (la fiecare patru ani).  

Modelul planului M&E PMUD este structurat dup  cum urmeaz :     

 Introducere 

O scurt  introducere la situa ia actual  a transportului în polul de cre tere Constan a la 
începutul acestui document furnizeaz  imaginea situa iei generale în care PMUD urmeaz  s  
fie pus în aplicare. O descriere a principalelor obiective, strategii i instrumente ale PMUD 
urmeaz i ajut  la clarificarea obiectivelor care sunt urm rite de planul de transport. 
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 Descrierea ora ului 

Contextul general al situa iei actuale privind transportul, i zonele principale cu probleme. 

 Obiective i strategii PMUD 

Obiectivele i elementele principale ale PMUD pentru a clarifica scopurile urm rite 

 Procedurile de evaluare i monitorizare 

Cadru organiza ional i procedural general pentru activit ile de evaluare i monitorizare, 
inclusiv organiza iile responsabile, calendare, i implicarea p ilor interesate 

 Evaluarea i monitorizarea indicatorilor i obiectivelor 

Acest capitol include o list  lung  de indicatori privind rezultatul, intermediar i final, de ie ire 
i de intrare pentru ora ele din care se face selectarea, pentru a monitoriza succesul în raport 

cu obiectivele, precum i progresele înregistrate de punerea în aplicare. Sunt sugera i 
indicatori centrali vs. indicatori suplimentari, precum i sfaturi privind gradul de adecvare a 
indicatorilor la diferite situa ii i pentru un plan de m surare (surse, metoda, calendar / 
regularitate). Bazat pe literatura de specialitate (de exemplu, de la proiect DISTILLATE 
(Marsden et al., 2001), Linii Directoare PMUD, Wefering et al., 2013), AECOM, 2009) se face 
o distinc ie între urm toarele categorii de indicatori, care ajut  la m surarea i monitorizarea 
diferitelor aspecte ale punerii în aplicare a PMUD: 

 Indicatorii de rezultat m soar  impactul real în cazul obiectivelor stabilite (de exemplu, 
întârzierile pe persoan  km, emisiile de gaze cu efect de ser ); 

 Indicatorii Intermediari ai Rezultatului (Indicatorii Activit ii de Transport) pentru 
instrumente descriu schimb rile din sistemul de transport i pot avea leg tur  cu  
succesul strategiilor (de exemplu, p i modale în cazul în care strategia trebuie s  
treac  la moduri durabile). Aceast  categorie include indicatori de m surare a 
performan ei sistemului folosind noi tehnologii de transport, de exemplu pentru 
opera iunile de gestionare a traficului sau a transportului public, care sunt introduse ca 
parte a PMUD. 

 Indicatorii de realizare directe m soar  gradul în care instrumentele politicii au fost 
puse în aplicare i serviciile au fost îmbun ite (de exemplu, km de benzi de autobuz 
puse în aplicare).  

 Indicatorii de intrare furnizeaz  informa ii cu privire la cantitatea de resurse necesare 
pentru realizarea Planului, inclusiv costul respectiv.  

 Indicatorii contextuali furnizeaz  informa ii cu privire la evolu iile externe, care au o 
influen  asupra implement rii cu succes a PMUD, de exemplu evolu iile economice 
externe sau elaborarea de politici na ionale. 

Dorim s  subliniem, de asemenea, c  ar fi contra-productiv  producerea unor cantit i masive 
de date dorim s  suger m ca ora ele s  se concentreze pe un num r relativ mic de obiective 
(~ 5), care se refer  la specificul lor urban i se aliniaz  la viziunea pe termen lung. Pentru 
fiecare obiectiv poate fi selectat un num r redus de indicatori (~ 5) care sunt u or m surabili 
i semnificativi pentru p ile interesate i public).   

 Raportarea datelor, Metode de Analiz i de Evaluare 

Metodele cheie sunt descrise pentru ora e pentru a alege dintre ele, inclusiv referin ele 
pentru mai multe informa ii. Acestea depind de tipul i amploarea interven iei, precum i de 
expertiza i capacitatea personalului. Descrierea include metode de agregare formale, cum ar 
fi analiza cost-beneficiu i analiza multicriterial .  



228 
 

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

 Resurse necesare pentru evaluare i monitorizare 

 Actualizarea Modelului de Transport si Intretinerea acestuia 

ADI-T va fi responsabila pentru intretinerea periodica si operarea modelului de transport. 
Aceasta activitate va cuprinde culegerea de date, actualizarea si upgradarea modelului 
de transport, utilizarea modelului de transport si evaluarea rezultatelor obtinute. 

Eviden ierea diferitelor tipuri de resurse care trebuie luate în considerare, inclusiv resursele 
financiare, de personal, costurile de consultan  externe, baze de date existente, modele de 
transport sau alte instrumente 

 
Figura 10.3: Model pentru evaluarea i monitorizarea PMUD (proiectul CH4LLENGE) 

 
 

Activit ile de monitorizare i evaluare necesit  îndeplinirea urm toarelor sarcini:  

 Selectarea indicatorilor pentru monitorizare i evaluare.  

 Realizarea evalu rii ex-post, revizuind astfel planificarea de mobilitate urban  durabil i 
de punere în aplicare a etapelor i rezultatele generale ale procesului de luare a 
deciziilor. Evaluarea ex-post ar trebui s  includ  urm toarele domenii: 

 Rezultate directe (ac iuni întreprinse): Infrastructura nou construit  (de exemplu, X km 
de benzi de biciclete) sau servicii noi de transport i de mobilitate în func iune (de 
exemplu, X autobuze noi) - cu ajutorul indicatorilor rezultatelor directe. 

 Rezultatul indirect (impactul ac iunii): Îmbun irile reale i m surabile ale calit ii vie ii 
i ale calit ii serviciilor de transport (indicatori de rezultate indirecte) ar trebui s  fie 

principalul obiectiv. Ca exemple sunt congestion rile (întârzieri ale vehiculului) sau 
num rul de c torii cu bicicleta. Includerea rezultatelor indirecte intermediare, dac  
este posibil; acestea reprezint  repere pentru atingerea obiectivelor cheie. Indicatorii ar 
trebui s  m soare rezultatele indirecte direct, sau cum rezultatele directe sunt 
demonstrabil legate de rezultatele indirecte. 

 Procesul de planificare al implement rii m surilor: Utilizarea eficient  a resurselor ca o 
investi ie în m suri; procesul de implementare: de ex. calendarul implement rii, calitate 
(indicatori de proces). 

 Includerea indicatorilor calitativi i cantitativi. 
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 Anticiparea aranjamentelor pentru evaluarea a priori  (evaluare - un proces de verificare a 
cât de bine se va desf ura un sistem sau o strategie, poate ajuta la alegerea eficient  
între op iuni) i evaluarea a posteriori a procesului de preg tire a planului. 

 Efectuarea unui audit de date (ce este disponibil? unde sunt lacune?) i, dac  este 
necesar, dezvoltarea unei strategii de colectare a datelor (indicatori calitativi i cantitativi).  

 Stabilirea modului în care monitorizarea i evaluarea vor fi integrate în Planul de 
Mobilitate Urban  Sustenabil . Elaborarea unui plan de lucru pentru activit ile de 
monitorizare i evaluare, care este integrat cu programul proiectului. 

 Definirea de traiectorii pentru m surarea rezultatelor intermediare indirecte i evaluarea 
progreselor înregistrate în atingerea obiectivelor. 

 Definirea responsabilit ilor clare ale membrilor personalului calificat - sau un partener 
extern - pentru monitorizare i evaluare. În mod ideal responsabilitatea ar trebui s  fie a 
unui organism independent. 

 Definirea în mod clar a bugetului disponibil i a activit ilor de monitorizare i evaluare - 
de obicei, acest lucru ar trebui s  fie de cel pu in 5% din bugetul total disponibil. 

 Planificarea unei implic ri minime a p ilor interesate în monitorizare i evaluare. 
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Figura 10.4: Exemple de bun  practic  din West Yorkshire, England: Monitorizarea intelor i 
indicatorilor – Planul Local de Transport din West Yorkshire (LTP2)  
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Figura 10.5: Privire general  a monitoriz rii PMUD i a procesului de evaluare (proiect 
CH4LLENGE, Ora ul Dresda, Germania)   

 
 

10.4 EVALUAREA PROCESULUI PMUD 

CUM ASIGUR M CONFORMITATEA PMUD LA CERIN ELE UE?   

În "Pachetul de Mobilitatea Urban " (COM (2013) 913 din 17 decembrie 2013), Comisia 
European  a solicitat preluarea celor mai bune practici în planificarea mobilit ii urbane, ceea 
ce a dus la preg tirea "Ghidului pentru Elaborarea i Implementarea unui Plan de Mobilitate 
Urban  Durabil " (2014). Când se preg te te un Plan de Mobilitate Urban  Durabil , un ora  
are nevoie de instrumente pentru a demonstra c  planul este în conformitate cu Pachetul de 
Mobilitate Urban i orientarea european . Pachetul de Mobilitate Urban  recomand  (Anexa 
1) ca  "Autorit ile Locale de Planificare s  aib  mecanisme pentru a asigura calitatea i a 
valida PMUD cu cerin ele conceptului PMUD". Ora ele necesit  un set clar de criterii pentru a 
decide dac  un plan dat îndepline te într-adev r criteriile unui "PMUD", astfel cum este 
prev zut de c tre Comisia European . Schema de auto-evaluare a PMUD, dezvoltat  de 
Rupprecht Consult în cadrul proiectului european CH4LLENGE, este un instrument pentru a 
evalua conformitatea unui PMUD cu cerin ele UE, bazat pe conceptul PMUD al CE i 
orient rile prezentate în Pachetul de Mobilitate Urban . Conceptul i chestionarul de evaluare 
au fost elaborate în strâns  cooperare cu DG MOVE. Schema ia forma unui chestionar on-
line cu 100 de întreb ri da-nu structurate pe caracteristicile PMUD i cele nou  etape impuse 
de liniile directoare PMUD. Fiecare întrebare reprezint  un punct (astfel, punctajul max. este 
de 100 de puncte). Auto-evaluarea PMUD trebuie s  aib  loc atunci când procesul PMUD al 
unei autorit i locale a fost finalizat, iar planul este aprobat.  

Deoarece pentru Constanta va fi esen ial s  demonstreze organismelor de finan are viitoare 
 PMUD sunt planuri f cute ca la carte, bazate pe cerin ele UE, membrul echipei Rupprecht 
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Consult va emite un certificat oficial de conformitate PMUD, confirmând c  PMUD al polului 
de cre tere Constan a 

1. a fost dezvoltat în conformitate cu Liniile directoare ale Comisiei Europene pentru 
planificarea mobilit ii urbane durabile; 

2. îndepline te cerin ele i criteriile de con inut prev zute în Anexa 1 a Pachetului de 
Mobilitate Urban ; 

3. utilizeaz  în mod eficient experien a acumulat  în alte ora e europene i în conformitate 
cu obiectivele politicii de baz  ale UE. 

Acest certificat se va baza pe o evaluare formal  a calit ii efectuat  de Rupprecht Consult 
bazat pe sistemul de auto-evaluare PMUD, ca parte a procesului de dezvoltare PMUD.

10.5 INDICATORI 

Referitor la program, este recomandat ca se fie lua i in considerare urm torii indicatori. 

I. Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implement rii 
investi iilor aferente PMUD 

Cod indicator Indicator UM Valoarea de 
referin a 2015 

Valoarea inta 
2020 

Valoarea inta 
2030 Sursa datelor 

Frecventa 
monitoriz ri
i 

Elementele din 
proiectele BD1, 
BD2, BD3, BD4, 
BD6 si BD8 

Lungime benzi 
dedicate 
transport 
public 

km 0 km 20 km  
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

 

 

Anual 

Proiect PT2 
Lungime benzi 
tranzit rapid 
autobuz 

km 0 km 23 km  
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

Anual 

Proiect PT1 
Num r de 
autobuze mini 
electrice 

Num r 
autobuze 
mini 

0 67  

Prim ria 
municipiului 
Constanta / 
ADI-T 

Anual  

IM3 
Num r de 
loca ii Park & 
Ride 

Num r de 
loca ii 
func ionale 

0 3 - 
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

Anual 

Proiect PT7 Num r de 
Autobuze noi 

Num r 
autobuze 

198 

(parc existent) 
- 160 

Autoritatea de 
implementare 
PMUD 

 

Anual 

Proiect PT6 

Num r de 
trasee noi de 
autobuz in 
Polul de 
Crestere 

Num r de 
trasee - 10  ADI-T 

 

Anual 

TM1, MB2, BD6, 
BD10 

Lungime piste 
de biciclete Km 

Constanta – 
5km 

34 km (noi piste 
inclusiv utilizare 

benzilor 
dedicate 

autobuzelor) 

7 km 
(promenada) 

122 km 
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

 

 

Anual 
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MB6* 

Num rul de 
facilita i pentru 
biciclete 

 

Num r 
facilita i 

Închiriere 
biciclete: 95 

 

Închirieri 
biciclete: 24 
loca ii / 1200 

biciclete 

 

Închirieri 
biciclete: 20 
loca ii / 1000 

biciclete 

 

Prim ria 
municipiului 
Constanta 

 

Anual 

MB1 & MB3 

Reabilitare 
zone pietonale 
pentru a 
imbunatati 
accesibilitatea 
si siguran a 

M2 

 

 
537.000 mp  

Prim ria 
municipiului 
Constanta 

 

Anual 

MB8, BD4, BD7, 
BD9 

Imbunatatiri 
pentru pietoni 
la terminalele 
principale de 
transport 
public 

km 

 

- 

1.5 km 
Bulevardul 1 Mai 

si Sos. 
Mangaliei, Str. 

Theodor Burada 
si Strada G rii 
când leg tura 

intre parcul de la 
sta ia de cale 

ferata cu sta ia 
de cale ferata si 

terminalul de 
autobuze, 

pasarela pentru 
pietoni la Poarta 
2 Port, la sensul 
giratoriu de la 

intersec ia Str. I. 
C. Br tianu cu 

Str. Cumpenei si 
Str. Dezrobirii 

 
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

 

 

 

Anual 

TM1, TM3, TM4, 
TM12, TM13, 
UL3, BD1, 
BD10, BD12, 
BD15, TM2*, 
TM8* 

Noi variante 
de ocolire si 
str zi/drumuri 
noi 

 
 

km - 
13.01km + 

18.2km* (fara 
TM15) 

19.5km 
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

 

 

 

Anual 

Proiect CA5 
Emisii de CO2 

(AM+PM) 
Tone CO2 

 

49.589 3.4% reducere  5.8% reducere 

Prim ria 
municipiului 
Constanta si 
echipa de 
modelare 

Anual 

Proiect CA5 
Emisii de NOx 
si PM10 

(AM+PM) 
Tone 

 

NOx: 128.3 

PM10: 6.9 
3.4% reducere  5.8% reducere 

Prim ria 
municipiului 
Constanta si 
echipa de 
modelare 

Anual 

Toate proiectele 
de transport 
public 

Cre terea 
ponderii 
transportului 
public 
 
 
 
Numar de 
calatori cu 
transportul 
public (AM + 
PM) 

Pondere 
transport 
public % 
 
 
 
 
Numar de 
calatori pe 
an la 
ambele 
ore de varf 

AM: 26.3% 
PM: 27.8% 
 
 
 
 
 
 14.963.175 

AM: 26.2% 
+2.2% fata de 
Do Min 
PM: 27.0% 
+2.7% fata de 
Do Min 
 
15.959.990 

AM: 26.5% 
+4% fata de 
Do Min 
PM: 28.1% 
+6% fata de 
Do Min 
 
16.864.825 

 
 
 
Operator 
transport 
public 
 
Echipa de 
modelare 
 
 
 

 
 
 
 
 
Anual 

 Acces la 
transportul 

% Constanta 
80% din 

Constanta 85% 
din popula ie la 

Constanta 
90% din 

Prim ria 
municipiului 
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Proiect CA5 public popula ie la 10 
min de sta ie 
de transport 

public  

10 min de sta ie 
de transport 

public  

popula ie la 10 
min de sta ie 
de transport 

public  

Constanta -T Lunar 

 

CP1, CP2, CP3, 
CP4, IM1, IM2, 
IM3 

Locuri de 
parcare 

Num r 
locuri de 
parcare 

 

3 loturi de 
parcare = 1,450 
locuri in afara 
carosabilului 

Zona Pilot CPZ 
= 3,000 locuri cu 

plata pe 
carosabil 

5 loturi = 
2,900 locuri in 

afara 
carosabilului 

Prim ria 
municipiului 
Constanta 

Anual 

MB7, MB8, RS1, 
RS4, RS5, 
TM17, TM18, 
BD1, BD2, BD3, 
BD4, BD6, BD7, 
BD8, BD9, 
BD11, BD13, 
BD14, BD15 

Num rul de 
treceri de 
pietoni 
imbunatatite 

num r  

32 cu buton de 
comanda, 6 
treceri noi, 10 in 
zona rurala, 49 
imbunatatite, 
Total: 97 treceri 
de pietoni 

 
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

 

 

 

Anual 

RS1, RS2 Num r de 
accidente cu 
deceda i si 
grave  

% 

 

Grave =  165 

Deceda i = 91 

10% Reducere 15% Reducere 
Prim ria 
municipiului 
Constanta 

Anual 

 
 

II. Indicatori si ac iuni de monitorizare a stadiului implement rii 
PMUD 

Indicator 
Unitate 

de 
sura 

Document 
de referin a 

An de 
referin a Valoarea- inta Sursa 

datelor 
An 
inta 

Frecventa 
monitorizarii 

Gradul de 
realizare a 
ac iunilor 
planificate 

Luni 
întârziere 
fata de 

planificare 

Planul de 
ac iune 2015 Termene 

programate/reprogramate 

Compartiment 
Implementare 

PMUD 
2030 Trimestriala 

Stadiul 
implement rii 

investi iilor 

Luni 
întârziere 

Planul de 
ac iune/ 

Documente 
tehnice si de 
programare 

a 
implement rii 

proiectului 

2015 Termene 
programate/reprogramate 

Compartiment 
Implementare 

PMUD 
2030 Trimestriala 

 
 
III. Ac iuni necesare  pentru etapa de monitorizare 

Instrument/ 
ac iune de 

monitorizare 
PMUD 

Unitate de 
sura 

Document de 
referin a 

Luna/An 
de 

referin a 
Valoarea- inta Sursa datelor Frecventa 

monitoriz rii 

 Realizare plan de 
ac iune detaliat 

privind monitorizare 
si implementarea 

PMUD 

Luni 
întârziere Plan de ac iune 

Data 
aprobare 
PMUD  

Termene 
programate 

Compartiment 
Implementare 

PMUD 

3 luni de la 
aprobare 
PMUD 
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Actualizarea 
modelului de 

transport 

Luni 
întârziere Model de transport 

Data 
aprobare 
PMUD 

Termene 
programate  Semestrial 

Monitorizare 
implementare 

proiect individul din 
PMUD 

Luni 

Plan de ac iune/ 
Documente tehnice 
si de programare a 

implement rii 
proiectului 

- Termene 
programate 

Compartiment 
Implementare 

PMUD/ 
Compartiment 

Investitii 

Permanent 

Monitorizare 
modelare proiect de 

Investitii 
Luni 

Plan de 
ac iune/Documente 

tehnice si de 
programare a 
implement rii 

proiectului 

- Termene 
programate 

Compartiment 
Implementare 

PMUD 

La preg tire 
implementare 

proiect 

Raportare 
monitorizare (to i 

indicatorii) 
Luni PMUD - Termene 

programate 

Compartiment 
Implementare 

PMUD 
Anual 

Raportare 
monitorizare 
Strategie de 
comunicare 

Luni 

Plan de 
ac iune/Documente 

tehnice si de 
programare a 
implement rii 

proiectului 

 Termene 
programate 

Compartiment 
Implementare 

PMUD 
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Anexa A  

 
HARTI CU LOCATIA PROIECTELOR PROPUSE



2 
 

 

 

Î N C U R A J A R E A  M E R S U L  P E  
J O S  /  C U  B I C I C L E T A  I  A  
U N U I  M E D I U  U R B A N  D E  
C A L I T A T E  

 
  



Denumire 
MB1:  Îmbun irea calit ii re elei pietonale inclusiv reabilitarea trotuarelor 

în zona care este deja în curs de reabilitare în zona central  din jurul 
ora ului vechi , a prim riei i pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i 
Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6 km2) 

 

 

 



Denumire 
MB2: Conectarea loca iilor importante i atrac iilor turistice la re eaua de 
biciclete, de ex. centru ora ului / universitate / spital (33km) în Mamaia Prima 
faz  

 

 

 
 



Denumire 
MB2: Conectarea loca iilor importante i atrac iilor turistice la re eaua de 
biciclete, de ex. centru ora ului / universitate / spital (33km) în Mamaia Prima 
faz  

 

 

 
 



Denumire 
MB2: Conectarea loca iilor importante i atrac iilor turistice la re eaua de 
biciclete, de ex. centru ora ului / universitate / spital (33km) în Mamaia Prima 
faz  

 

 

 



Denumire 
MB3 Spa iu comun început cu o extensie c tre zona deja reabilitat  în zona 
central  din jurul ora ului vechi, a prim riei i pân  la Strada Stefan Cel Mare 
la nord i Strada Ion Gheorghe Duca la vest (circa 0.6 km2) 

 

 

 



Denumire 
MB4 Indicatoare de orientare începând cu o extensie c tre zona deja 

reabilitat  în zona central  din jurul ora ului vechi , al prim riei i 
pân  la Strada Stefan Cel Mare la nord i Strada Ion Gheorghe Duca la 
vest (circa 0.6km2) 

 

 

 
 



 

 

 



Denumire MB8 Reabilitarea pasajelor subterane si supraterane i realizarea unor noi 
treceri de pietoni. 

 

 

 



 

 

A P L I C A R E A  U N E I  P O L I T I C I  
D E  P A R C A R E  E F I C I E N T I  
I N T E G R A T  

 
 



Denumire 
CP1 Introducerea unei ZPC (Zon  de Parcare Controlat ) pilot în zona 
central  (1.45km2) i 64: Limitare fizic  împotriva parc rii ilegale pe strad  
folosind piloni/copaci. 

 

 

 



Denumire CP2 Construirea unei noi parc ri subterane cu 250 de locuri în Parcul 
Teatrului 

 

 

 



Denumire 
CP3 Realizarea de locuri de parcare în afara carosabilului pentru a elibera 
spa iul stradal pentru alte utiliz ri, cum ar fi linii de autobuz, trotuare/piste de 
biciclet , etc. 

 

 

 



Denumire CP4 Construirea unei parc ri ecologice în spatele Pie ei Tomis 3 Square i 
a cl dirii ANAF 

 

 

 
 



 

 

Î M B U N I R E A  
S I G U R A N T E I  C I R C U L A T I E I  
C U  A C C E N T  P E  
U T I L I Z A T O R I I  V U L N E R A B I L I  
A I  D R U M U R I L O R  

 



Denumire RS1 Tratarea a 9 din cele mai critice loca ii în care au loc accidente - 
Pietoni 

 

 

Loca iile accidentelor de circula ie din Polul de Crestere Constanta 
Accidente cu pietoni 

 
 
  



Denumire RS1 Tratarea a 9 din cele mai critice loca ii în care au loc accidente - 
Pietoni 

 

 

Loca iile accidentelor de circula ie din Municipiul Constanta 
Accidente cu pietoni 2011 - 2014 

  



Denumire RS2 Men ionarea a 9 din cele mai critice loca ii în care au loc accidente – 
Vehicule 

 

 

Severitatea accidentelor din Polul de Crestere Constanta 

 
 
 
  



Denumire RS2 Men ionarea a 9 din cele mai critice loca ii în care au loc accidente – 
Vehicule 

 

 

Accidente municipiul Constanta, 2011 - 2014 

 
 



Denumire RS4 Crearea de zone de siguran  centrale pe trecerile de pietoni lungi. 
 

 

 
 



 

 

Î M B U N A T A T I R E A  
E F I C I E N T E I  
M A N A G E M E N T U L U I  D E  
T R A F I C  



Denumire 
TM1 Riviera Tomis- accesibilizarea zonei de coast  între centrul ora ului i 

sta iunea Mamaia prin realizarea unei c i de rulare auto, pist  bicicli ti, 
trotuare i artere de desc rcare  

 

 

 
 



Denumire 
TM2 Nou  leg tura rutier  între oseaua de centur  A4 i DN2A (Bulevardul 

Tomis) + l rgirea oselei dintre N vodari i Ovidiu, de la dou  benzi la 
patru benzi  

 

 

 
 



Denumire 

TM4 Modernizarea Str zii Barbu Stefanescu Delavrancea care leag  
bulevardul Aurel Vlaicu cu Strada Soveja între cimitirul Municipal i centrul 
comercial Maritimo, în scopul de a reduce traficul de tranzit pe Strada Baba 
Novac 

 

 

 
 



Denumire TM5 Cre terea capacit ii la intersec iile identificate de Prim rie 
 

 

 



Denumire TM7 Crearea unui sens giratoriu nou în 3 intersec ii 
 

 

 
Realizare sensuri giratorii la urmatoarele intersectii: 

- Bulevardul Alexandru Lapusneanu / Strada Nicolae Iorga 
- Bulevardul Aurel Vlaicu / Strada Stefanita Voda 
- Bulevardul Mamaia / Bulevardul Aurel Vlaicu  



Denumire TM13 Ie iri de pe autostrada A2/A4 pentru a se conecta la zonele 
reziden iale i comerciale adiacente 

 

 

 



Denumire 
TM15 Îmbun irea conexiunii pe oseaua DN3 între Constanta i Valu lui 
Traian / Murfatlar (de ex. l rgirea arterei rutiere, introducerea de sensuri 
giratorii, etc.) 

 

 

 

 
 



Denumire TM16 Implementarea unui sistem adaptiv UTC pentru trafic i a unui 
centru de control asociat.  Integrarea sistemelor PT i UTC pentru a 
asigura prioritatea PT inteligent  la semnale 

 

 

 
 



 

 

T R A N S P O R T  P U B L I C   



Denumire 
PT1 Revizuirea serviciilor de microbuz în ora ul Constan a pentru a 
deservi zone în prezent lipsite de rute de autobuz i care nu pot fi 
deservite de autobuze de capacitate mare. 

 

 

Trasee actuale microbuze Constanta 

 
  



Denumire 
PT1 Revizuirea serviciilor de microbuz în ora ul Constan a pentru a 
deservi zone în prezent lipsite de rute de autobuz i care nu pot fi 
deservite de autobuze de capacitate mare. 

 

 

Map showing proposed changes to minibus services in the City of Constanta: 

 



Denumire 
PT2 Construirea unui sistem de Tranzit Rapid pentru Autobuze (TRA) 
pe axele vest - est - nord i nord - sud; i introducerea serviciilor i 
facilit ilor de tipul park-and-ride 

 

 

 



Denumire 

PT6: Relocarea sta iei de autobuz pentru Liniile de Autobuz Jude ene la 
nodurile satelit/punctele de schimb spre nordul i sudul ora ului, SAU: 
Revizuirea serviciilor de autobuz pentru polul de cre tere pentru liniile de 
autobuz metropolitane de mare densitate i reducerea num rului de 
autobuze care circul  în ora . A doua optiune a fost luata in considerare. 

 

 

 



 

 

T R A N S P O R T  R U T I E R  –   
U T I L I Z A R E A  E F I C I E N T  A  
S P A I U L U I  D E  D R U M  



Denumire 
RT1  Realizarea de benzi dedicate pentru transportul public în ora  de-a 

lungul coridoarelor strategice din reteaua stradala  
 

 

 

Map showing proposed bus lane corridors in Constanta City: 

 
 



 

 

L O G I S T I C  U R B A N   

 



Denumire UL3 Modernizarea oselei din port i închiderea accesului public prin Poarta 1 
  

 

 

 



  

 

 I N T E R M O D A L I T A T E  



 
Denumire IM3   Introducerea facilit ilor de tip Park-and-Ride 
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RAPORT ESM 
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E C H I P A  D E  P R O I E C T  
BERD 

Head Infrastructure Policy & Projects Preparation Matthew Jordan-Tank 

Programme Manager     Aura Raducu 

Programme Manager     Dana Ionescu  

Municipal Infrastructure Coordinator, Romania  Venera Vlad 

Senior Specialist, Urban Transport   Ian Jennings 

TC Specialist      Viv Headlam 

Technical Assistance advisors    Jane Therry, Esther Griffies Weld  

CONSULTANTI 

Project Manager      Mike Jordanou 

Local Project Manager /Transport Modeller  Adrian Vilcan 

Transport Modeller     Craig Wright 

Operations and Public Transport   George Burnett 

Operations and Public Transport   Ricardo Poppeliers 

Parking Specialist     Allan Norcutt 

Local Transport Operations    Eugen Ionescu 

Marketing and Communications    Lucia Cristea 

SEA Environmental     Ian Williams, Russell Buckley, Victoria Wilson 

Transport Economist     Rob de  Leeuw van Weenen  

Local Transport Economist    Georghe Dinu 

Traffic Engineers (ITS)     Ed Riches 

Financial Specialist     Dick Tensen 

Road Safety Specialist     Bill Toothill 

Traffic Surveys      Ioana Nicolau- Koblo 

Local Urban Planner     Mihai Alexandru 

Local Urban Planner     Angelica Stan  

Local Legal Specialist     Adriaan Roest Crollius  

SUMP Specialist     Siegfried Rupprecht 

SUMP Specialist     Ana Maria Baston 

Project Report Management    Eppa Hummerstone 

GIS and Graphics      Emily Buddin 

UTYP1       Ionut Stoian 

UTYP2       George Lupascu 

UTYP3       Petre Petru   


